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Presentazione 


Il recupero della “memoria storica” è sempre stato uno degli obbiettivi principali 
del gruppo dirigente della Società Nazionale di Mutuo Soccorso fra Ferrovieri e La- 
voratori dei Trasporti. 

La costituzione della biblioteca “Cesare Pozzo”, specializzata tra l’altro nella 
raccolta e sistemazione di tutto il materiale documentario inerente alla “Politica ed 
economia dei trasporti”, nonché al “Movimento dei lavoratori” del settore, ha 
rappresentato nel lontano 1977 la pietra miliare di una poderosa attività di ricerca, 
promozione di convegni, organizzazione di dibattiti, pubblicazione di testi, nell’in- 
tendimento di ricostruire la complessa matassa della sua “memoria storica”. 

Siamo infatti stati accompagnati in questo impegnativo lavoro politico e culturale 
dalla massima dello storico francese antifascista Marc Bloch: “La storia ha incessan- 
temente bisogno di unire lo studio dei morti con quello dei vivi”, cioè, per capire la 
realtà presente, bisogna conoscere le vicende del passato. 

Siamo stati inoltre sollecitati in questa attività di recupero del patrimonio storico 
del movimento dall'impegno infaticabile di un grande attivista delle organizzazioni 
mutualistiche, Giuseppe De Lorenzo, scomparso il 2 maggio del 1993, che aveva già 
cominciato quest'opera di ricostruzione della storia del movimento ferroviario col 
suo volume “La prima organizzazione di classe dei ferrovieri”. 

De Lorenzo è stato, assieme ad altri generosi militanti, uno dei promotori di 
questa preziosa ricerca storica condotta da cinque studiosi: Andrea Giuntini, 
Roberto Bernardi, Gigliola Dinucci, Giorgio Sacchetti e Franco Damiani; essi sono 
stati validamente coordinati dai professori Maurizio Antonioli e Giorgio Checcozzo, 
ai quali era stata commissionata l’iniziativa. 

Ringraziamo tutti calorosamente per essere riusciti a portare a termine un’opera 
così ampia e circostanziata, tenuto poi conto delle difficoltà che insorgono quando si 
lavora in tanti; siamo pertanto orgogliosi di avere anche noi contribuito a colmare un 
grande vuoto sul piano storiografico, quello delle vicende storiche del movimento 
dei ferrovieri nel primo scorcio del Novecento, su cui, prima di oggi, nessuno si era 
mai organicamente cimentato. 


Per il Consiglio di Amministrazione 
Gabriele Ferri 


Introduzione 


In un interessante volume dal titolo suggestivo, Treni di carta, Remo Ceserani 
scrive che “il treno, la ferrovia, la stazione sono così fortemente presenti nel nostro 
immaginario che possiamo essere indotti a pensarli come un elemento permanente 
dell’esperienza umana”!, Ma di rado, sempre nel nostro immaginario, all’interno 
della varia umanità che popola “i luoghi del viaggio e dell’attesa” sono presenti i 
personaggi-chiave del mondo delle ferrovie: i ferrovieri stessi. Figure quasi voluta- 
mente sfumate, nella routine quotidiana i ferrovieri si muovono sulla scena come 
delle comparse lasciando ad altri i ruoli principali. Solo in un caso la loro presenza 
viene pesantemente avvertita. Ed è, paradossalmente, quando le ferrovie — per usare 
il linguaggio popolaresco del «Père Peinard» di Émile Pouget, uno dei primi leader 
dell’anarcosindacalismo francese — “schiacciano un pisolino”2, in occasione cioè 
degli scioperi. L'immagine dei treni fermi ha tormentato i sonni di tutti i governi dal 
momento dell’incontro tra organizzazione sindacale e mondo ferroviario. Come, 
all’opposto, quella dei treni in orario ha costituito — in Italia — motivo d’orgoglio e di 
propaganda in tempi non molto lontani, quando il Sindacato Ferrovieri Italiani era 
stato annientato. 

Lo scopo principale di questo lavoro è stato quello di cambiare i ruoli, di mettere al 
centro dell'attenzione i ferrovieri, la loro organizzazione, le loro lotte nel periodo 
antecedente all'avvento del fascismo. Nonostante gli studi sul movimento sindacale 
italiano abbiano fatto, negli anni Settanta e Ottanta, notevoli progressi3, l’organizza- 
zione dei ferrovieri è rimasta a lungo una sorta di “oggetto misterioso”. Mentre altre 
categorie di lavoratori — i metallurgici, i tessili, i vetrai, i tipografi, i chimici, i 


1 Treni di carta. L'immaginario in ferrovia: l'irruzione del treno nella letteratura moderna, 
Genova, Marietti, 1993, p. 9. 

2 La grève générale, in «Le Père Peinard», 3 novembre 1889. 

3. Purnon possedendo una rassegna di studi sul periodo, un confronto, anche solo indicati- 
vo, con il più completo lavoro precedente — e mi riferisco a A. AGOSTI, A. ANDREASI, G.M. 
BRA VO, D. MARUCCO, M. NEJROTTI, I! movimento sindacale in Italia. Rassegna di studi 
(1945-1969).Torino, Fondazione L. Einaudi, 1970 - non può che confermare l’enorme crescita 
della produzione storiografica sull’argomento. 
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lavoratori del mare e quelli della terra, gli edili, i gasisti — sono state ampiamente e 
diffusamente studiate, la ricerca storica sui ferrovieri non solo ha da tempo segnato il 
passo, ma si è arrestata al di qua del periodo cruciale della vicenda della più 
numerosa organizzazione non agricola dell’età giolittiana. 

I saggi di Finzi5 e di De Lorenzo$ hanno analizzato la fase iniziale dell’asso- 
ciazionismo ferroviario, dalle prime società di mutuo soccorso alla “morte” 
della Lega dei ferrovieri italiani, cioè dagli anni sessanta del secolo scorso al 
“fatale” 1898. Un quarantennio di faticosa elaborazione di un modello sindaca- 
le all’interno di un settore frammentato, suddiviso in categorie e mansioni, 
pieno di contrasti, ma pur sempre tenuto insieme dai sottili ma tenaci fili di una 
comune appartenenza, all’interno di quell’universo ferroviario che è quasi una 
sorta di società parallela con i suoi meccanismi, le sue regole, i suoi tempi, i suoi 
luoghi. 

Più lungo l’arco cronologico ripercorso da Libertario Guerrini, in quello che è 
stato il primo — e meritorio — tentativo di ricostruzione delle vicende sindacali dei 
ferrovieri”, dalle origini al 1907, anno di costituzione del Sindacato Ferrovieri Italiani 
(SFI). Ma anche il lavoro di Guerrini, peraltro non sempre attendibile nonostante la 
grande quantità di dati e di informazioni, non superava la soglia del ciclo più delicato 
ed interessante, quello che vedeva l’ingresso del SFI sulla scena sindacale italiana e il 
suo accidentato percorso, dalle battaglie tra sindacalisti rivoluzionari e riformisti alla 


4 Milimito a citare alcuni esempi di contributi in volume: M. ANTONIOLI, B. BEZZA, 
La Fiom dalle origini al fascismo, 1901-1924, Bari, De Donato, 1978; M. ANTONIOLI, Sinda- 
cato e progresso. La Fiom tra immagine e realtà (1901-1914), Milano, Angeli, 1983; B. BEZZA, 
Salario e cannoni. Tra la fabbrica e il fronte durante la grande guerra, Roma, Meta edizioni, Edi- 
esse, 1986; P. BONI, FIOM. 100 anni di un sindacato industriale, Roma, Meta edizioni, Ediesse, 
1993; M.C. CRISTOFOLI, M. POZZOBON, I tessili milanesi. Le fabbriche, gli industriali, i la- 
voratori, il sindacato dall’Ottocento agli anni "30, Milano, Angeli, 1981; A.MARIANELLI, Pro- 
letariato di fabbrica e organizzazione sindacale in Italia: il caso dei lavoratori del vetro, Milano, 
Angeli, 1983; A. GIGLI MARCHETTI, I tre anelli. Mutualità, resistenza, cooperazione dei tipo- 
grafi milanesi (1860-1925), Milano, Angeli, 1983; O. CILONA, M.I. RIGHI, Cent'anni di storia 
dei lavoratori chimici, Roma, Ediesse, 1986; G. DINUCCI, Una Federazione tra riformismo e 
sindacalismo: la Federazione Nazionale Lavoratori del Mare, 1901-1908, Firenze, CET, 1983; 
R. ZANGHERI, Lotte agrarie in Italia. La Federazione nazionale dei lavoratori della terra, Mi- 
lano, Feltrinelli, 1960; I BARBADORO, Storia del sindacalismo italiano dalla nascita al fasci- 
smo. I La Fedeterra, Firenze, La Nuova Italia, 1973; A.M. ANDREASI, La Federazione edilizia 
e il movimento sindacale italiano (1900-1915), Torino, Annali della Fondazione L. Einaudi, 
1968; R. CORIASSO, Giacche blu. I lavoratori del gas 1910-1977, Milano, Angeli, 1991. 

5 E. FINZI, Alle origini del movimento sindacale: i ferrovieri, Bologna, Il Mulino, 1975. 

6 G. DE LORENZO, La prima organizzazione di classe dei ferrovieri, Roma, Editrice Co- 
operativa, 1977. Il volume reca in appendice un contributo di F. Damiani, La “Macchinisti e 
fuochisti” durante il regime fascista. 

7 L.GUERRINI, Organizzazioni e lotte di ferrovieri italiani, 1861-1907, Firenze, Ed. Rina- 
scita toscana, 1957. 
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settimana rossa, dalla prima guerra mondiale al biennio rosso, alla soppressione nel 
1925 da parte delle autorità fasciste. 

Sono apparsi, più recentemente, alcuni contributi settoriali, dedicati alla categoria 
dei macchinisti e fuochisti, sia alla loro più che centenaria mutua (nata infatti nel 
1877) sia alla rivista «In marcia!» e al suo fondatore e infaticabile redattore Augusto 
Castrucci8. 

Manca, o mancava fino ad oggi, la vera e propria storia del Sindacato Ferrovieri. I 
motivi di questo silenzio storiografico possono essere molti e diversi. Se fino ad un 
quindicennio di anni fa una tale mancanza di attenzione poteva essere addebitata 
alla diffidenza che la stessa storiografia di sinistra nutriva nei confronti del sindacali- 
smo rivoluzionario, a lungo egemone nel SFI, l’intensificazione degli studi al riguar- 
do9, e l’attenuarsi di numerosi stereotipi della tradizione riformista impediscono 
ormai di far risalire questo vuoto a prevenzioni di ordine ideologico. 

Il Sindacato Ferrovieri Italiani, più probabilmente, ha pagato, in termini di resa 
storiografica, la complessità della sua conformazione, la particolarità della sua 
struttura, la natura dei suoi rapporti con lo Stato. Nel fiorire di contributi sul 
movimento sindacale, frutto in parte del clima determinatosi sul finire degli anni 
Sessanta, i soggetti storici privilegiati furono indubbiamente le categorie operaie in 
lotta contro il capitale privato, per la esemplarità delle loro lotte e dei loro contratti, 
con la conseguente messa tra parentesi dei settori legati allo Stato. È significativo 
infatti che, oltre ai ferrovieri, anche i postelegrafonici, gli arsenalotti, i lavoratori del 
tabacco non abbiano suscitato particolare interesse, nonostante il carattere essenzia- 
le di alcuni di questi servizi. Si è ravvisata, e non a torto, nei metallurgici la categoria 
guida. Per una complessa serie di fattori, che andavano dalla specularità ad un 
settore produttivo tramante alla consistenza numerica, al livello esemplare degli 
obiettivi rivendicativi e dalla prassi contrattuale, era l’organizzazione dei metallurgi- 
ci, la FIOM, a fungere da punto di riferimento. 

I ferrovieri, insomma, sono stati a lungo posti ai margini. Anche Pepe e Barbadoro, 
nei lor pur fondamentali studi sulla Confederazione Generale del Lavoro!0, li hanno 


8. Cfr. G. CHECCOZZO, S. STEFANELLI, La Mutua dei Macchinisti e Fuochisti. Una 
storia nella Storia del movimento dei ferrovieri, Milano, SNMSFLT, 1987; M.C. CABASSI, La 
vicenda di «In marcia» periodico dei macchinisti FS 1908-1926, in 80 anni di storia dei macchinsti 
attraverso la rivista «In marcia», Firenze, ancora In Marcia!, 1988. Cfr. anche Gli 80 anni della 
«In Marcia!», Convegno storico (Milano, 30 novembre 1988), in «II Treno», 1989, n. 6. 

9. Il punto di svolta sono stati sicuramente gli anni Settanta. Nel 1974 si tenne a Piombino il 
primo importante convegno sul sindacalismo rivoluzionario (gli atti uscirono in «Ricerche 
storiche», 1975, n. 1), nel 1977 a Ferrara il secondo, con una apertura internazionale (vd. 
«Ricerche storiche», 1981, n. 1). Frattanto nel 1976 era uscito il volume di A. RIOSA, Il 
sindacalismo rivoluzionario in Italia e la lotta politica del partito socialista in età giolittiana, Bari, 
De Donato, 1976. Da allora i contributi si sono moltiplicati. 

10 A. PEPE, Storia della CGdL, dalla fondazione alla guerra di Libia 1905-1911, Bari, 
Laterza, 1972; ID., Storia della CGdL dalla guerra di Libia all'intervento 1911-1915, Bari, 
Laterza, 1971; I BARBADORO,, Storia del sindacalismo italiano dalla nascita al fascismo. La 
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abbondantemente trascurati. Il fatto è che i ferrovieri costituivano un comparto a sé, 
molto diverso dagli altri, profondamente diviso al suo interno sia sotto il profilo delle 
mansioni sia sotto quello politico-ideologico. Il tratto fondamentale di buona parte 
della loro storia, l'autonomia dalle centrali sindacali, dalla Confederazione come 
dall'Unione Sindacale Italiana (l’organismo sindacalista rivoluzionario costituito nel 
1912), rendeva ancora più aggrovigliata la matassa e il loro rapporto di dipendenza 
dallo stato complicava ulteriormente i piani di lettura. 

Rimane però il fatto che la complessità del movimento sindacale prefascista non 
può essere ricostruita senza un contributo, o una somma di contributi, che ripropon- 
ga nella sua interezza la vicenda del Sindacato Ferrovieri Italiani. Ed il volume che 
presento si è posto proprio l’obiettivo di colmare questa lacuna attraverso una serie 
di saggi che scandiscono, in successione cronologica, le fasi della storia del SFI. 

Un lavoro a più mani, insomma. Una scelta non nuova nella tradizione degli studi 
sul sindacato, ma non priva di rischi. Da un lato l'inevitabile difformità del taglio, del 
metodo e - perché no? - dell’approccio ideologico. Dall’altro l'evidente difficoltà di 
sezionare in parti distinte la continuità del processo storico. Abbiamo preferito 
rischiare, consapevoli che, se era possibile radunare alcuni studiosi in larga misura 
non nuovi alle tematiche ferroviarie attorno questo progetto, sicuramente impossibi- 
le per i tempi e i modi — sarebbe stato sostenere l’iniziativa di un singolo. Il risultato 
di tale sforzo collettivo è ora a disposizione di quel gruppo di storici — sempre più 
piccolo mi sembra — che si occupano ancora di argomenti che, come il movimento 
operaio e sindacale, paiono oggi aver in parte perso l’interesse che suscitavano alcuni 
anni fa. 

Nel suddividere la vicenda del Sindacato Ferrovieri in fasi cronologiche abbiamo 
preferito adottare criteri interni, cioè scadenze di particolare rilievo per l’organizza- 
zione, anche se, come naturale, talvolta i punti di congiunzione coincidono con 
momenti particolarmente significativi della storia nazionale. In sintesi. Il periodo 
delle origini, affidato a Roberto Bernardi, con il lungo lavoro per la costituzione del 
SFI (1907), vede la contrapposizione tra riformisti e sindacalisti rivoluzionari per il 
controllo del Sindacato, il progressivo rafforzamento dei secondi, il trasferimento 
della sede nazionale da Roma a Milano e le prime scissioni riformiste che porteranno 
poi alla nascita della debole Federazione Ferrovieri Italiani. La fase egemonica del 
sindacalismo rivoluzionario, dovuta a Gigliola Dinucci, coincide grosso modo con gli 
anni “milanesi” che vanno dal III al VI congresso (1909-1914), con il difficile 
rapporto del SFI con la Confederazione Generale del Lavoro a cui pure aderisce e con 
la controversa decisione, dopo la nascita nell'Unione Sindacale Italiana nel 1912, di 
scegliere l’autonomia da entrambi gli organismi per mantenere l’unità dei ferrovieri. 

Con la “settimana rossa” del giugno 1914 si apre un nuovo periodico. Come si può 
notare, diversamente dai criteri generalmente adottati che vedono nella guerra il 


CGdL, Firenze, La Nuova Italia, 1973. Maggiore interesse ha però dimostrato Barbadoro nel 
suo ultimo lavoro, Il sindacato in Italia. Dalle origini al congresso di Modena della Confederazio- 
ne del lavoro (1908), Milano, Teti, 1979. 
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tradizionale spartiacque, nel nostro caso, appunto per una scelta interna, si è 
preferito inserire nel terzo contributo, di cui è autore Giorgio Sacchetti, l’arco di 
tempo compreso appunto dal moto insurrezionale di Ancona, che ebbe risvolti 
particolarmente pesanti per l’organizzazione, alla fine del conflitto mondiale, pas- 
sando attraverso la delicata fase del contrasto tra interventisti e internazionalisti ed i 
congressi del 1915 e del 1917. 

In realtà, a ben vedere, il momento di raccordo tra la terza e la quarta parte, dovuta 
anch’essa a Giorgio Sacchetti, non è la fine della guerra, ma il 1918 con la ripresa 
dell’attività rivendicativa in sintonia con il nuovo clima diffusosi nel paese, da un lato 
con il superamento della grave crisi dopo Caporetto, dall’altro con l’entusiasmo 
suscitato dalla rivoluzione d’ottobre. Il “biennio rosso”, le agitazioni del 1919 e del 
1920, con il grande sciopero ferroviario, costituiscono la trama della sezione che 
termina con il X congresso del 1921, quando già la violenza fascista sta dilagando e le 
crepe nel Sindacato si fanno più evidenti. 

Conclude la vicenda del SFI il contributo di Franco Damiani, che, prendendo le 
mosse dal X congresso, giunge, attraverso il tentativo fallito dell'Alleanza del Lavoro 
e la tormentata fase che precede e segue l’avvento al governo di Mussolini, allo 
scioglimento del Sindacato nel 1925, dopo il famoso discorso mussoliniano del 3 
gennaio che apriva la via ad una nuova stagione della storia italiana. 

A completamento, ma in realtà a premessa del lavoro un saggio di Andrea Giun- 
tini sulle ferrovie. Infatti si è ritenuto opportuno che la ricerca vera e propria sul 
Sindacato Ferrovieri fosse preceduta da un quadro introduttivo che delineasse la 
situazione italiana, dalla nazionalizzazione delle ferrovie del 1905 alla costituzione 
del Ministero delle comunicazioni del 1924, rendendo conto della diffusione della 
rete, degli aspetti tecnici e dell’ammodernamento del materiale, della gestione 
dell’ente, dei problemi istituzionali, insomma di quel complesso di aspetti del mondo 
ferroviario all’intero del quale i ferrovieri e il loro sindacato si sono mossi per circa un 
ventennio. 

Al termine del lavoro, non compete certo a chi ne è stato partecipe, a chi ha 
creduto alla possibilità di realizzare un progetto per tanti versi difficile, esprimere 
delle valutazioni. Certo, come sempre, i difetti, l’incompletezza, le difformità non 
sono eliminabili. Le ultime, in particolare, sono talvolta elemento di ricchezza 
interpretativa. Se questo volume ha una qualche ambizione, questa si riassume 
soprattutto nella convinzione di poter offrire ai futuri studiosi del movimento 
sindacale italiano una tessera in più, una tessera senza dubbio importante, del 
mosaico complessivo. Se, come scriveva anni fa Stefano Merli, i ferrovieri, con una 
delle loro forme organizzative di inizio secolo, ponevano “le premesse per divenire la 
categoria determinante del proletariato italiano”11, era indispensabile che qualcuno 
provasse finalmente ad affrontare la storia di una categoria così determinante. Noi, 
gli autori in primo luogo, abbiamo, hanno per la precisione, tentato. Ritengo di in- 


ll S. MERLI, Proletariato di fabbrica e capitalismo industriale. Il caso italiano: 1880-1900, 
Firenze, La Nuova Italia, 1972, p. 828. 
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terpretare il pensiero dell’intero gruppo di studiosi, dedicando il lavoro alla memoria 
del non dimenticato Peppino De Lorenzo, a cui alcuni di noi erano uniti da stima e da 
affetto e senza la cui passione forse questo libro non avrebbe mai visto la luce. 


Maurizio Antonioli 


Abbreviazioni 


Archivio centrale dello Stato, Roma 
Alleanza del Lavoro 

Archivio del Partito Comunista Italiano, Roma 
Archivio di Stato, Milano 
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Sindacato Ferrovieri Italiani 
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Unione Italiana del lavoro 


LE FERROVIE ITALIANE DALLA NAZIONALIZZAZIONE 
ALLA NASCITA DEL MINISTERO DELLE COMUNICAZIONI (1905-1924) 


di Andrea Giuntini 


1. Sfacelo ferroviario 


Fu Maggiorino Ferraris! a sintetizzare con la massima efficacia lo stato delle 
ferrovie all’alba del 1905, l’anno della nazionalizzazione. Con due articoli sulla 
«Nuova antologia», che sono tuttora considerati due pietre miliari della storia delle 
ferrovie italiane, Ferraris individuò nello sfacelo e nell’anarchia le caratteristiche più 
salienti e visibili del mondo ferroviario dell’epoca?. 

Ferraris, pur enfatizzando per ragioni di polemica politica le condizioni di degra- 
do, colse nel segno. Da qualunque angolo di visuale si osservasse quanto accadeva 
nel settore ferroviario all’inizio del secolo, le conclusioni non potevano essere 
dissimili. Non ci soffermeremo in questa sede sulle vicende relative al personale 
ferroviario, trattate estesamente in altra parte. Non si può fare a meno però di non 
ripercorrere, almeno a grandi linee, i termini di quel degrado denunciato con tanta 
forza da Ferraris. 

Le note più dolenti provenivano probabilmente dal materiale mobile vecchio e 
scadente: «Tranne brevi intervalli, dal 1885 al 1899, le ferrovie — notava Ferraris — 
furono amministrate da uomini che dovevano avere l’assoluta e l’onesta persuasione 
che il servizio si dovesse fare senza locomotive, senza vetture e senza carri»3. Se il 
parco locomotive appariva allo stesso Ferraris «in condizioni derisorie»4, risaltava 


1 Parlamentare piemontese, Ferraris nacque ad Acqui nel 1856 e morì a Roma nel 1929. 
Giornalista ed economista, fu membro di numerose importanti commissioni d’inchiesta. In 
Parlamento sedette al Centro; ricoprì la carica di ministro delle Poste dal dicembre 1893 al 
marzo 1896 nel gabinetto Crispi. Dal 1896 fu direttore-proprietario della «Nuova antologia»; 
all'indomani della guerra, nel primo gabinetto Facta, venne posto a capo del nuovo Ministero 
delle Terre liberate dal marzo all’agosto 1922. 

2 M.FERRARIS, L’anarchia ferroviaria in Italia, in «Nuova antologia», a. XL (1905), fasc. 
794, pp. 298-318; e Lo sfacelo ferroviario in Italia, in “Nuova antologia», a. XLI (1906), fasc. 818, 
pp. 360-399. 

3. M. FERRARIS, Lo sfacelo ferroviario, cit., pp. 364-365. 

4 M. FERRARIS, L’anarchia ferroviaria, cit., p. 284. 
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con altrettanta drammaticità l’epidemica mancanza di carri, che nel caso del porto 
di Genova assumeva un livello di gravità particolare. 

La rete nel suo complesso poi dava scarse garanzie di funzionalità. Costituitosi 
secondo modalità dominate dalle ristrettezze finanziarie contingenti, che, tranne 
rari casi, non tenevano conto degli sviluppi futuri, il sistema ferroviario italiano era 
caratterizzato, dato non secondario, da frequenti e aspre pendenze e da una 
scarsità preoccupante di doppi binari. Ferraris riassumeva la situazione, parlando 
di una «penosa condizione delle linee», che rende con forza lo stato appunto della 
reteS, Parte di quanto era già stato fatto, in termini di materiale fisso, verrà distrutto 
e ricostruito a partire dal 1905: anche questo offre un’idea sufficientemente effica- 
ce del livello complessivo delle ferrovie in Italia all’inizio del secolo. A tutto ciò si 
aggiungeva il problema dei doppi binari, pressoché assenti sul territorio italiano: 
nel 1905 soltanto il 17% dei chilometri di ferrovie era a doppio binario, dodici anni 
dopo, in piena guerra, il ragguaglio informa che la percentuale era salita al 23%, 
mantenendosi comunque nelle posizioni di coda di questa speciale classifica in 
campo europeo. 

Anche la limitata potenzialità degli impianti di stazione, specialmente per i 
grandi nodi ferroviari, rappresentava un difetto di portata non trascurabile. Tali 
limitatezze si manifestavano soprattutto in una mancanza diffusissima sia degli 
apparati centrali di manovra degli scambi sia di segnali, sia ancora di sistemi di 
blocco, elementi in grado di conferire sicurezza e regolarità al traffico oltre che di 
permettere un aumento della potenzialità della linea. 

Le stazioni poi non godevano di migliore salute anche per altre ragioni di 
carattere più generale. Ferraris criticava duramente infatti che fossero state dise- 
gnate in gran parte da architetti, che le avevano sì dotate di «belle e maestose 
facciate»5, senza però preoccuparsi della praticità e della funzionalità, cui invece 
avrebbero sicuramente provveduto, se l’incarico fosse stato assegnato loro, gli 
ingegneri ferroviari e i responsabili del movimento e del traffico. La conclusione 
era che al viaggiatore si presentavano edifici sontuosi, costati quasi sempre ingenti 
quantità di denaro, in cui però ai treni erano riservati spazi assolutamente insuffi- 
cienti. 

Non si trovava in condizioni migliori l'armamento, tanto debole da impedire 
spesso l’utilizzo di locomotive pesanti, richieste invece dal livello del traffico e dalle 
crescenti velocità. Così anche i ponti metallici e la massicciata, il numero delle 
traverse ed il peso delle rotaie in acciaio costituivano altri giustificati motivi di 
lamento da parte dei commentatori ferroviari dell’epoca. 

Tutto ciò, insieme con il livello esageratamente elevato delle tariffe, fece sì che i 
traffici di merci e il trasporto di viaggiatori finissero per arenarsi, risultando alla 
vigilia della nazionalizzazione fra i più bassi dell'Europa sviluppata, in un quadro di 
esasperante lentezza delle comunicazioni e di grande disagio e scomodità. Le 


5 Ivi, p. 287. 
6 Ivi, p. 289. 
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modificazioni nella struttura delle tariffe e la stessa fusione delle tariffe delle tre 
antiche società cominciarono ad essere oggetto di studio a partire dal 1905, ma solo 
nel 1922 verrà attuata la riforma relativa. 

Infine altrettanto deludente poteva essere considerato lo stato dell’industria delle 
costruzioni ferroviarie, che non era riuscita a decollare, nonostante il tentativo di 
favorirla attuato con le Convenzioni del 1885, le quali specificavano l’obbligo a carico 
delle società private di preferire ditte italiane al momento dell’approvvigionamento 
ogniqualvolta i prezzi da loro praticati non avessero superato del 5% le offerte di 
quelle estere. Una simile disposizione funzionò poco e male, dando luogo piuttosto a 
dissensi e lagnanze continue. 


2. La nazionalizzazione del 1905 


Il dibattito sulla nazionalizzazione attraversa, con punte di maggiore o minore 
intensità, l’intero periodo, che va dalla prima riorganizzazione delle società 
ferroviarie, avvenuta nel 1865, fino al 1905. Quarant’anni dunque di polemiche e 
di contrasti, che condussero anche, com’è noto, alla caduta della Destra nel 
18767. È però con gli ultimi anni del secolo che la spinta verso la statizzazione del 
più importante dei mezzi di trasporto dell’epoca si fa più consistente fino a 
rendersi decisiva. Fu intorno allo scoccare del nuovo secolo che cominciarono a 
succedersi le commissioni nominate con lo scopo di giungere ad un’ampia rifor- 
ma dell’ordinamento ferroviario. Non va dimenticato del resto il ruolo svolto nel 
1898 dal referendum, che approvò la nazionalizzazione delle ferrovie in Svizzera, 
decisione che influenzò in misura non disprezzabile l'orientamento degli italiani 
in materia. 

La nazionalizzazione delle ferrovie si presenta come un intervento tipico dello 
Stato nell'economia nel nostro paese: si trattò infatti di un intervento fondamental- 
mente disorganico, dettato dall'emergenza e dall'esigenza di operare un salvataggio 
ritenuto necessario, tutto il contrario dunque di un complesso meditato ed organico 
di azioni indirizzate ad un preciso complesso di obiettivi di politica economica. Di 
fronte al rigetto dichiarato della teoria, non rimase che affidarsi all’empirismo come 
metodo di politica ferroviaria, atteggiamento che non cambierà neppure in occasio- 
ne delle successive iniziative statali in questo settore strategico all'indomani della 
nazionalizzazione. Si giunse insomma ad un passaggio così delicato per la vita del 


7 Suldibattito relativo alla nazionalizzazione delle ferrovie, cfr. A. PAPA, Classe politica e 
intervento pubblico nell’età giolittiana. La nazionalizzazione delle ferrovie, Napoli, Guida, 1973. 
Sulla vicenda della caduta della Destra, letta in chiave «ferroviaria», cfr. A. BERSELLI, La 
questione ferroviaria e la ‘rivoluzione parlamentare’ del 18 marzo 1876, in «Rivista storica 
italiana», 1958, n. 2, pp. 188-238. 
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paese «precipitevolmente, senza alcuna idea di quello che potrà essre l'ordinamento 
delle nuove ferrovie»8. 

Le prese di posizione nel paese rappresentano un interessantissimo caleidosco- 
pio di opinioni. Si va dalle Meridionali, che fecero resistenza fino all’ultimo in virtù 
della loro robustezza, che nei piani dei dirigenti della maggiore società ferroviaria 
italiana avrebbe permesso di incorporare l’altra società, la Mediterranea; alle ditte 
costruttrici di materiale ferroviario, attratte dalle opportunità in termini di ordina- 
zioni, che vedevano dischiudersi con la fine della gestione privata; ai militari, 
naturalmente favorevoli per ragioni difensive strategiche. In ultima analisi non è 
azzardato affermare che si giunse alla nazionalizzazione in seguito ad una serie di 
spinte non univoche provenienti da versanti diversi, tendenti tutte però a riversare 
sullo Stato le tensioni e le difficoltà provocate dagli squilibri settoriali della crescita 
economica italiana. In un’ottica del genere il provvedimento, che sconvolse pro- 
fondamente il mondo ferroviario dell’epoca, è stato definito, con innegabile acu- 
tezza, «un risultato culminante dei nuovi rapporti tra momento economico e 
momento politico statuale e un fattore rilevante della trasformazione capitalistica 
degli inizi del secolo»9. 

Com'è noto il regime ferroviario italiano si basava sulle convenzioni stipulate nel 
1885, le quali prevedevano una durata massima di 60 anni, ripartiti in tre periodi di 20 
anni l’uno, alla fine dei quali era concesso a entrambi i contraenti di richiedere la 
cessazione del contratto mediante il preavviso di due anni. Il 30 giugno 1903 così 
partì la disdetta da parte del contraente pubblico. Nello stesso anno fu Giolitti, 
fermamente convinto del principio che i trasporti ferroviari dovessero essere gestiti 
dallo Stato e altrettanto timoroso dell’eccessivo acutizzarsi dei contrasti fra le 
compagnie private ed il personale, ad elaborare un primo disegno di legge di 
nazionalizzazione, presentato in Parlamento in occasione dell’esposizione del pro- 
gramma di governo il 1° dicembre di quell’anno. Il disegno di legge, nelle intenzioni 
dell’uomo politico di Dronero, doveva servire anche come arma contrattuale nelle 
trattative con le società private. 

Due anni dopo l’iterera terminato. L’11 aprile 1905 il disegno, destinato a divenire 
la legge n. 137, veniva presentato alla Camera; era qualificato come progetto 
transitorio e rimandava ad un altro definitivo di esercizio ferroviario. Alcuni detrat- 
tori sostennero che il testo era stato predisposto con grande fretta. Otto giorni dopo, 
il 19, la Camera lo approvava, il 22 il compito toccava al Senato; in entrambi i casi la 
maggioranza a favore della nazionalizzazione fu schiacciante. 

Alle società ferroviarie toccò una cifra a titolo di indennizzo pari a circa 500 
milioni, reperiti prevalentemente attraverso speciali sottoscrizioni della Cassa De- 


8 G. PAGLIARINO, Le concessioni ferroviarie in Italia dal 1885 al 1905, in «Economia e 
storia», a. XXI(1974), fasc. 4, p. 509. 
9A. PAPA, op. cit., p. 2. 
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positi e Prestiti. Buona parte di questi capitali si indirizzò verso una delle industrie 
allora più promettenti, quella elettrica!0, 


3. Riccardo Bianchi e la nascita delle Ferrovie dello Stato 


Nonsi trattò dunque di un impegno da poco perlo Stato. Riorganizzare le ferrovie 
— una rete per essere precisi di 10.528 km — si presentò fin dall’inizio come una 
scommessa rischiosa, facile da perdere. Non c’era poi solo da mettere in piedi un 
servizio che funzionasse; piuttosto i responsabili ferroviari avrebbero dovuto comin- 
ciare a pensare in termini di politica ferroviaria, a fare cioè scelte finalmente 
sganciate dalle contingenze, com’era in pratica accaduto fino a quel momento. Si 
trattava di affrontare la prima esperienza di intervento pubblico realizzato mediante 
un’impresa operante nel campo della produzione di beni e servizi in un momento di 
una delicatezza estrema, in cui cioè il disservizio toccava il suo punto massimo con 
una domanda di servizi, dovuta fondamentalmente all’accelerazione del ritmo dello 
sviluppo economico, superiore alle potenzialità offerte. 

Del resto la vicenda ferroviaria s'inserisce in un quadro in cui ai lavori pubblici è 
riservato un ruolo di assoluto rilievo. Anche se spesso la politica dei lavori pubblici 
risultò «dispersiva, elettoralistica, elusiva di scelte di fondo»!!, sta di fatto che tale 
settore occupò uno spazio ragguardevole nell’ambito della politica italiana d’inizio 
secolo. L'interesse si concentrò su alcune infrastrutture essenziali, alle quali venne 
concessa, la dovuta preminenza: le bonifiche, la viabilità, l'acquedotto pugliese, 
l'adeguamento di molti porti alle esigenze dei nuovi livelli di traffico, il miglioramen- 
to e l'estensione della stessa rete ferroviaria, l’edilizia scolastica. 

Nel complesso quindi il lavoro non sembrava mancare; all’uomo scelto per il 
delicatissimo compito di organizzare la nuova amministrazione ferroviaria non 
dovevano far difetto le qualità. E quest'uomo, che si rivelerà uno degli interpreti più 
importanti dell’intervento pubblico nel primo quarto di questo secolo in Italia, fu 
identificato nel già direttore generale della società Sicula, Riccardo Bianchi!2. Con la 
stessa carica, ma estesa questa volta a livello nazionale, Bianchi, nominato per 
preciso volere di Giolitti, diresse le ferrovie italiane con mano ferma, accentrando 
gran parte dei poteri nelle proprie mani ed ottenendo risultati di tutto rispetto. Ebbe 
fin dall’inizio ampi spazi decisionali, che sfruttò adeguatamente. La legge di istituzio- 
ne dell’azienda ferroviaria infatti aveva lasciato «più di una pagina in bianco [...] pro- 


10 S.LA FRANCESCA, La statizzazione delle ferrovie e lo sviluppo dell’industria elettrica in 
Italia, in «Clio», 1965, n. 2, pp. 275-306. 

11 S.LA FRANCESCA, La politica economica italiana dal 1900 al 1913, Roma, Edizioni 
dell’Ateneo, 1971, p. 97. 

12 Su questo personaggio, cfr. l'ampia disamina di R. BONELLI, Riccardo Bianchi (1854- 
1936), in I protagonisti dell'intervento pubblico in Italia, a cura di A.MORTARA, Milano, Ange- 
li, 1984, pp. 73-87. 
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prio per permettere a chi era chiamato a dirigerla un margine assai largo nella 
scelta delle soluzioni organizzative che l’esperienza e le esigenze del momento 
avessero consigliato come più opportune»!3. Di fatto l'impresa non esisteva e 
Bianchi si trovò a definirne l’organizzazione e delimitarne i poteri e le responsabili- 
tà nei confronti del governo e degli organi statali, cui spettava controllarne l’opera- 
to. La sua capacità di organizzare un ente pubblico di tale importanza in tempi 
brevi fu formidabile; altrettanto notevole risulterà la gestione dell’ente, conforme 
ai fini economici del servizio svolto. 

La legge di attuazione era nata appesantita da una profonda indeterminatezza, 
che non le assegnò una precisa configurazione. Alla base di una tale situazione 
stava la genesi stessa della legge, nata in un contesto caratterizzato dalla presenza 
di ipotesi, di proposte, di polemiche, di illazioni, una «vasta gamma di motivazioni 
che erano state addotte... a giustificazione della nazionalizzazione»14. Dunque Bian- 
chi inventò le ferrovie e gli spettò anche di stabilire la formula amministrati- 
va ritenuta più confacente alle esigenze di una gestione che doveva essere imposta- 
ta sulla base della pratica operativa di un’impresa privata e perciò libera dai vin- 
coli, cui comunemente doveva essere sottoposto ogni atto della pubblica amministra- 
zione. 

I suoi metodi autoritari e la scarsa propensione a delegare gli procurarono però 
dure critiche, che sfociarono nella famosa e colorita accusa di «Vaticano ferrovia- 
rio» rivolta all’efficiente struttura tenacemente costruita dal primo direttore gene- 
rale delle Ferrovie dello Stato!S. La forte personalità e il dinamismo, doti di cui 
Bianchi abbondava, lo posero inesorabilmente in rotta di collisione con la rigida 
mentalità dei politici dell’epoca. La sua intransigenza nei confronti sia della loro 
invadenza sia del poco docile personale e le accuse lanciategli contro di esagerata 
burocratizzazione delle strutture aziendali e di eccessiva dilatazione del bilancio, gli 
costeranno, dieci anni dopo, il posto, che alla vigilia della Grande Guerra passerà a 
Raffaele De Corné!6. 


13 Ivi, p. 77. 

14 Ivi, p. 78. 

15 Fra gli altri, anche Luigi Einaudi si distinse per asprezza di critiche nei confronti di 
Bianchi. Il punto, sul quale faceva leva Einaudi, era rappresentato dalla mancanza di risultati 
economici positivi nel breve periodo, che il grave stato, in cui versavano le ferrovie italiane al 
momento dell’entrata in servizio di Bianchi, evidentemente non avrebbe permesso tanto 
facilmente, nonostante i ragguardevoli investimenti e i buoni livelli di efficienza raggiunti. 

16 L’occasione per esautorare Bianchi la dette il terremoto della Marsica nel gennaio 1915. 
Il sisma causò gravi danni anche alle infrastrutture ferroviarie ed in particolar modo si 
registrarono irregolarità nell’esercizio della Roma-Avezzano, anche se va detto che in 24 ore 
vennero riattivate l’Avezzano-Sulmona e l'Avezzano-Roccasecca. De Corné venne utilizzato 
dal ministro Ciuffelli in un’ottica di ridimensionamento del potere del direttore; il secondo 
direttore generale delle Ferrovie dello Stato così inizialmente fu identificato in un semplice 
ispettore mandato a controllare e a reprimere. A De Corné, che rimase in carica fino al 1920, 
fece seguito Carlo Crova dal 1920 al 1922, cui successe Luigi Alzona fino al 1923. Sulla figura di 
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L’opera di Riccardo Bianchi merita grande attenzione. Con lui per la prima volta 
nella storia delle ferrovie italiane la gestione avviene finalmente all’insegna della 
previdenza e della lungimiranza; ai vertici delle Ferrovie delio Stato insomma furono 
applicati con successo i principi di una disciplina nata parecchi anni dopo, la 
programmazione. Bianchi affrontò, forte di capacità tecniche straordinarie maturate 
nella precedente lunga militanza ferroviaria, la difficile situazione, che trovò al suo 
arrivo. Il disservizio fu combattuto con successo, vennero indirizzati sforzi cospicui 
verso la costituzione di un solido corpus legislativo, infine si lasciò ampio spazio alla 
risoluzione dei molti problemi di natura finanziaria, che assillarono per l’intero 
decennio il direttore generale. Il grado di modernità e di efficienza raggiunto dalle 
ferrovie italiane alla vigilia della guerra poteva considerarsi in definitiva, nonostante 
i difetti indotti dalla necessità di improvvisare affrettatamente, del tutto apprezzabi- 
le. Bianchi riuscì a creare un’organizzazione agile, che mostrerà di saper rispondere 
alle esigenze del paese. «La storia delle ferrovie italiane dal 1905 al 1915 — ha scritto 
Franco Bonelli — costituisce un buon campo d’osservazione per misurare la validità 
della soluzione con cui lo Stato fu messo in grado di attuare direttamente una politica 
ferroviaria mediante uno strumento in tutto e per tutto operante come una moderna 
impresa privata di produzione»!7. 


4. Iprimi passi 


L’azienda fu organizzata su basi nettamente privatistiche; una tale scelta non andò 
indenne dalle critiche dei più accesi statalisti. Si volle creare una moderna impresa 
privata con una struttura adatta a conciliare le esigenze tecniche di decentramento 
territoriale delle responsabilità operative con quelle legate all’esistenza di una 
Direzione generale, che risultò composta di 13 servizi tecnici ed amministrativi e di 8 
direzioni compartimentali (Palermo, Torino, Roma, Milano, Firenze, Genova, Ve- 
nezia e Napoli), divenuti in seguito 10 con il regio decreto n. 728 del 1912, che 
aggiunse Reggio Calabria e Ancona. Il carattere privatistico fu evidentemente 
mutuato dalle precedenti gestioni, all’interno delle quali era stata inquadrata gran 
parte dei dipendenti. Lo sforzo iniziale fu proprio questo, di unificare e rendere 
omogenee sul piano amministrativo le procedure operative delle società, dalle quali 
le Ferrovie dello Stato avevano ereditato la rete italiana; contemporaneamente si 
lavorò su un altro piano, quello dell’unificazione tecnica. 

L’integrazione di un personale così eterogeneo, e probabilmente in linea di 
massima non particolarmente preparato, con delle eccezioni fra le quali spicca il 
settore della progettazione, non fu ovviamente facile. L’urgenza del momento 
suggerì poi il ricorso ad elementi, che pure nelle società non avevano brillato; e 


De Corné, cfr. A. GIUNTINI, Protagonisti dell'intervento pubblico: Raffaele De Corné, in 
«Economia pubblica», a. XV(1985), n. 6, pp. 281-288. 
17 R. BONELLI, op. cit., p. 80. 
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furono stabilite affrettate promozioni, che nocquero a questa prima fase del proces- 
so organizzativo dell’azienda. 

Un altro ostacolo consistente era costituito dalla scarsa organicità e dalle condizio- 
ni delle linee e degli impianti, in certi casi penalizzati da deficenze anche gravissime. 
La nuova amministrazione fu dunque investita con urgenza del compito di procedere 
alle provviste ed ai lavori indispensabili per porre le linee in condizione di reggere 
alle nuove esigenze di un traffico, che fin dai primissimi tempi cominciò a crescere. 
Bianchi cominciò dalla sistemazione dell’armamento, dal raddoppio dei binari, 
dall’ampliamento delle stazioni di maggior traffico, delle aree di scarico e delle aree . 
coperte al loro interno e dal rafforzamento del parco ferroviario. Vennero previste 
oltre alle opere necessarie per il consolidamento delle linee anche quelle occorrenti 
per rinforzare l'armamento ed i ponti metallici per poter rendere le linee principali 
adatte al transito delle locomotive di maggior potenza e quelle secondarie al passag- 
gio di tutte le altre in dotazione alla rete. Si cominciò poi a rimuovere parte dei 
troppo numerosi passaggi a livello, inoltre vennero finalmente divisi nelle stazioni i 
servizi di merci e passeggeri. Anche le questioni relative alla progettazione furono 
comprese fra le priorità; con la legge di nazionalizzazoone gli uffici studi della 
Mediterranea e dell’Adriatica vennero unificati nella sede di Firenze, acquistando 
una notevole rilevanza dal punto di vista della ricerca e della sperimentazione. 

Se questa era la condizione del materiale fisso, quello mobile non stava meglio. 
Un’alta quota di esso aveva già compiuto il trentesimo anno di vita. Per essere 
precisi, delle 2.664 locomotive passate alle Ferrovie dello Stato nel 1905, 768 avevano 
trent'anni di vita, dei 1.752 bagagliai, 652 ne avevano addirittura quaranta, così come 
9.735 dei 52.788 carri!8. Fu per questo che nell’esercizio 1905-6 venne decisa la 
costruzione di 567 locomotive, 1.244 carrozze a carrelli, 20.263 carri merci. Il piano 
studiato da Bianchi prevedeva l’unificazione da un lato e il rinnovo delle attrezzature 
dall’altro nell’arco di un decennio. L'ampio programma prevedeva una consistente 
riserva all’industria nazionale. Le commesse governative interessarono una quindici- 
na di aziende, fra le quali spiccavano Ansaldo e Breda. Vi furono anche alcune 
aziende che finirono per accettare commesse superiori alle proprie forze. All’estero 
vennero ordinate soltanto 74 locomotive, 24 delle quali in Germania e le altre in 
Inghilterra; la scelta fu imposta dall’urgenza di far fronte alle esigenze immediate. Le 
commesse nazionali svolsero un ruolo apprezzabile ai fini di una positiva rivitalizza- 
zione dell’industria meccanica nazionale, preferita per anni alle imprese estere del 
settore. Nel 1913 si allestiscono 47 locomotive e 32 sono in programma per l’anno 
successivo. 

La decisione di nazionalizzare ed ammodernare le ferrovie impegnò a fondo la 
politica finanziaria dai cui ampi margini di possibilità di intervento fu consentito un 
programma di investimenti tanto cospicui. L'obiettivo che Bianchi di era prefissato, 
di dimostrare cioè che anche un’azienda statale poteva oltrepassare l’ordinaria 


18 G. COLETTI, Storia di una riforma. L'ente «Ferrovie dello Stato», Roma, CAFI, 1985, 
p. 69. 
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gestione per «attuare un programma pluriennale di investimenti straordinariamente 
impegnativo sul piano organizzativo e tecnico»!9, venne puntualmente centrato. 

A fronte di un impegno del genere si attinse generosamente alle casse statali. Il 
rinnovo del materiale rotabile costò, fra il 1905 e il 1915, circa 1.500 milioni di lire. Un 
aiuto robusto agli investimenti attuati nel settore delle ferrovie giunse anche dai 
certificati ferroviari, titoli che trovarono subito facile collocazione presso istituti di 
credito e risparmiatori. Ma il grosso del finanziamento di questi primi blocchi di 
investimento venne realizzato con l'accensione di un debito di 95 milioni, il cui 
ammortizzamento fu calcolato in 20 anni. 

Con questa erogazione particolarmente sostenuta si aprì il primo anno della 
gestione statale. L’anno successivo, il 1906, per la copertura delle opere straordinarie 
occorrenti all’esercizio di stato fu deciso prima uno stanziamento di 205 milioni, poi 
un’emissione di certificati ferroviari al 3.5% netto per un totale di 610 milioni di lire. 
Ulteriori massicci investimenti vennero finanziati con quattro successive emissioni 
per complessivi altri 600 milioni di lire. 

Parallelamente vennero diminuite le tariffe, sulla base dell’intuizione di un loro 
ruolo in una visione di promozione delle condizioni economiche del Sud, dei 
trasporti agricoli, di aiuto all'esportazione e degli scambi a lunga distanza, di stimolo 
al decentramento e dei trasporti viaggiatori a breve distanza. Dunque le tariffe 
vennero concepite come vere e proprie forme d’intervento economico. 


Ripartizione e variazione della spesa pubblica (1908-1918) 


1908-11 1911-14 % 
amministrazione 18.1 17.4 —-0.7 
difesa nazionale 20.6 29.1 +8.5 
interventi in campo 
sociale 6.3 5.8 -0.5 
trasporti e 
comunicazioni 23.1 18.2 -4.9 
interventi in 
campo economico 59 3.5 -2.4 
oneri non ripartibili 26 26 0 


19 R. BONELLI, op. cit., p. 81. 
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1910-14 1914-18 % 
amministrazione 17 6.4 —11 
difesa nazionale 27.2 63.3 =+36.5 
interventi in campo 
sociale 7.3 3.1 -4.2 
trasporti e 
comunicazioni 20.8 8° -128 
interventi in 
campo economico 4.4 14 -3 
oneri non ripartibili 23.3 17.8. -5.520 


Il presupposto finanziario alla base dell’operazione era ottimistico: si pensò cioè 
che quanto l’erario riceveva come contributo dalle società private precedenti si 
sarebbe potuto ottenerlo con i ricavi della gestione. In realtà, nonostante gli incre- 
menti del traffico passeggeri e merci, il pareggio non avvenne mai, anzi furono 
proprio le preoccupazioni provocate dall'andamento finanziario poco soddisfacente 
a costituire l’origine della vasta opera legislativa dedicata all’azienda nel corso del 
suo primo decennio di vita. 

La nazionalizzazione ebbe fine nel 1906 con il riscatto delle Meridionali, attuato 
con le leggi n. 324 e 325 del 15 luglio. L’aver frazionato dal punto di vista giuridico il 
processo di statizzazione della rete ferroviaria, causò alcuni problemi di funziona- 
mento. Il ritardato riscatto privò per un periodo lo stato del vantaggio di poter 
contare su una organizzazione abbastanza ben collaudata; in più provocò il dimezza- 
mento degli uffici di Bologna e di Firenze, al punto che vi si dovettero trasferire altri 
uffici dello stato per evitare la diminuzione di posti di lavoro. La sistemazione 
definitiva sotto l’aspetto funzionale giunse con la legge 7 luglio 1907, n. 429, concer- 
nente «l’ordinamento dell’esercizio di Stato delle ferrovie non concesse ad imprese 
private». Fu con questa legge, che vennero gettate le basi che avrebbero retto 
saldamente fino all’avvento del fascismo. 


S. Il decollo dell’azienda 


L'attività della nuova azienda fu subito intensa. Le costruzioni vennero condotte 
con un buon ritmo e risultarono tutte di miglior fattura rispetto a quelle realizzate nel 
periodo della gestione privata. Vennero fissati i regimi di costruzione, ai quali le 
nuove costruzioni furono sottoposte: il primo prevedeva la costruzione da parte 


20 P. FRASCANI, Politica economica e finanza pubblica in Italia nel primo dopoguerra 
(1918-1922), Napoli, Giannini, 1975, pp. 17 e 23. 
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dell’amministrazione ferroviaria stessa, che fu il più seguito, il secondo si basava 
sull’incarico dato all’industria privata di costruire linee, che poi avrebbe gestito lo 
stato, il terzo infine era limitato alle sole linee secondarie, per le quali era previsto 
anche l’affidamento della gestione. 

Tra i primi successi dell’ammimistrazione ferroviaria vanno elencati il record di 
velocità stabilito il 7 febbraio 1907 da un treno trainato dalla prima locomotiva a 
vapore del gruppo 680 realizzata dalle Ferrovie dello Stato, che toccò sul Parma-Pia- 
cenza i 120 km/h. Di grande rilievo si rivelò, anche per le molte consuete difficoltà 
incontrate dai lavoratori nelle viscere della terra, l’ultimazione della galleria del 
Sempione nel 190621. In questo periodo furono anche attaccati con grande decisione 
i due versanti della Grande Galleria dell’ Appennino sulla nuova linea ferroviaria fra 
Bologna e Firenze?2. 

I primi anni del secolo fuono anni di grandi progressi dal punto di vista del traffico. 
In cinque anni, dal 1905 al 1910, gli oltre 20 milioni di viaggiatori divennero quasi 30 
con una cospicua percentuale rappresentata dal turismo estero23. I prodotti del 
traffico del primo anno della gestione Bianchi superarono dell’11% quelli dell’ulti- 
mo anno della gestione privata, da ripartire nella misura del 13% ai viaggiatori e del 
9% ‘alle merci24. 


Traffico ferroviario 


(in milioni) 
viaggiatori tonnellate estensione della 
per km. per km. rete ferroviaria 
1905 4.575 4.997 17.078 
1910 4.973 6.318 18.090 
1915 5.028 8.874 19.652 
1920 6.430 8.620 20.385 
1925 8.600 12.352 21.10625 


21 Nel 1906 venne inaugurata la galleria a binario semplice, un quindicennio dopo quella a 
doppio binario. 

22. Peri particolari della costruzione di quella che per lunghi anni è restata la galleria 
ferroviaria più lunga del mondo, cfr. A. GIUNTINI, / giganti della montagna. Storia della 
ferrovia Direttissima Bologna-Firenze (1845-1934), Firenze, Olschki, 1984. 

23. Ferrovie italiane. Immagine del treno in 150 anni di storia, a cura di P. BERENGO GAR- 
DIN, Roma, Editori Riuniti, p. 128. 

24 G. COLETTI, op. cit., p. 69. 

25. G. TROTTA, Alcuni elementi statistici di attività ferroviaria italiana, in Evoluzione 
tecnica ed economica delle ferrovie nei cento anni dell’Unità d’Italia, 1861-1961, Roma, 
Collegio ingegneri ferroviari italiani, 1961, p. 209. 
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Un ultimo accenno lo merita l’attività ferroviaria nelle colonie. Il primo tronco 
della rete ferroviaria italiana fuori d’Italia venne realizzato in Eritrea nel 1888; nel 
1911 poi venne completata la linea strategica Asmara-Massaua in seguito prolungata 
verso Cheren. La costruzione della linea si rivelò assai più difficile del previsto; il 
tratto, che dette i maggiori grattacapi, fu quello fra Ghinda e Asmara, 49 km., lungoi 
quali vennero realizzati 49 viadotti e 26 gallerie. Basti un dato per far comprendere le 
molte difficoltà di costruzione: in alcuni punti le pendenze arrivavano al 35 per mille. 
Anche in Libia vennero costruiti alcuni tronchi ferroviari a scartamento ridotto. Nel 
complesso si può osservare che le costruzioni ferroviarie nelle colonie furono 
considerate nell’ambito dell’amministrazione alla stessa stregua di quelle effettuate 
sul territorio nazionale; a riprova di questo fatto è l’ottimo livello dei tecnici inviati 
oltremare a costruire e a gestire le linee. 


6. L’elettrificazione delle ferrovie 


La data di nascita della trazione elettrica in Italia si può fissare al 1890, anno in cui 
venne inaugurata la tramvia Firenze-Fiesole col sistema a corrente continua con 
conduttore aereo. Qualche anno dopo, nel 1898, vennero decisi i primi esperimenti 
ferroviari; su incarico del governo la Società Adriatica e la Mediterranea assunsero 
l'impegno di valutare l’efficacia tecnica e la resa economica dell’elettrificazione 
ferroviaria sulla base di tre diverse soluzioni26. Vennero individuate alcune linee a 
traffico limitato, il che conferma il timore di applicare la trazione elettrica in questa 
prima fase alle linee principali. I risultati furono di segno diverso: il ricorso a 
elettromotrici con accumulatori sulle linee Milano-Monza e Bologna-San Felice si 
rivelò troppo dispendioso, mentre l’impiego di corrente continua a terza rotaia sulla 
linea Milano-Varese-Porto Ceresio (studiato anche sulla Roma-Frascati) e quello di 
corrente trifase a linea aerea ad alta tensione sulle linee valtellinesi Lecco-Colico- 
Sondrio e Colico-Chiavenna, esperimento quest’ultimo realizzato dall’Adriatica in 
collaborazione con la società ungherese Ganz, mostrarono con chiarezza la poten- 
zialità della trazione elettrica sui lunghi tragitti. Si trattava di un complesso di 105 
km. di binario semplice con un tracciato in gran parte curvilineo, gallerie e pendenze. 

La scelta non fu facile. Le opinioni diverse si scontrarono e si giunse alla nomina di 
una Commissione ad hoc, che dette la parola decisiva sulla disputa. Gli accumulatori 
avevano il vantaggio di non richiedere gli impianti fissi, ma si dimostrarono inadatti 
ad un esercizio regolare ed economico a causa del loro peso elevato rispetto alla 
potenza. Il sistema delle Varesine non era che la riproduzione di quello usato per le 
tramvie, salvo la sostituzione del filo aereo con una terza rotaia al fine di assicurare la 
fornitura della corrente alle alte velocità e per avere una sezione sufficiente al 
passaggio della forte intensità di corrente dovuta alla elevata potenza necessaria e 


26 Perun’attenta analisi della questione, cfr. R. GIANNETTI, L 'électrification des chemins 
de fer italiens (1899-1940), in «Histoire, économie et société», a. XI(1992), n. 1, pp. 131-144. 
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alla tensione relativamente bassa impiegata. Il sistema delle Valtellinesi non era egual- 
mente esente da complicazioni, in quanto richiedeva due conduttori aerei, ma in 
compensorisultava più economico poiché permetteva di alimentare la linea a 3.000volt. 

Scartati per primi gli accumulatori e deciso di non compiere ulteriori esperimenti a 
terza rotaia, in quanto il sistema si rivelò dispendioso e talvolta pericoloso a causa del 
conduttore scoperto a livello di terra, l’attenzione dei dirigenti si rivolse verso il 
sistema trifase. La scelta a favore dell’alimentazione trifase, che all’epoca sembrò 
obbligata, penalizzerà in realtà non poco il sistema di trazione elettrica. Agli scarsi 
vantaggi si univano infatti parecchi difetti, fra i quali un maggior costo per gli 
impianti e notevoli complicazioni tecniche soprattutto in presenza di scambi. Infatti 
il coefficiente di spesa resterà a lungo piuttosto alto, ragion per cui le linee presenta- 
rono scarsa redditività?7. 

La neonata azienda s'impegnò subito dunque nell’elettrificazione della rete, dando 
uno slancio decisivo all’elettrificazione. Nel 1906 fu varato un ambizioso programma 
quinquennale, che prevedeva l’elettrificazione di una buona fetta del sistema ferro- 
viario italiano prevalentemente concentrato nel Nord d’Italia. Il primo progetto di un 
certo rilievo fu quello relativo alla linea dei Giovi. Si ipotizzò cioè che il nuovo sistema 
dimostratosi adatto per i treni di scarso peso delle Varesine e delle Valtellinesi 
consentisse il rimorchio di convogli pesanti su forti pendenze. In tal modo, sostituen- 
do la trazione a vapore o almeno utilizzandole entrambe, si sarebbe in buona parte 
ovviato all’ostacolo costituito dalla moltiplicazione dei treni su quella linea e al 
fastidio del fumo stagnante nella gallerie. Altro particolare, che non veniva giusta- 
mente reputato di poco conto, si calcolava un sensibile guadagno nel peso morto da 
sollevare grazie alla relativa leggerezza delle locomotive elettriche. La trasformazio- 
ne integrale della linea dei Giovi avvenne fra il I agosto 1910 e il I maggio 1911; il 
sistema adottato fu quello trifase a3.330volt e 17 periodi, la velocità media sulla linea 
passò da 20.8 km/h dei treni merci e di 22.3 dei viaggiatori a 39.1 per entrambi. 

Una volta adottato il nuovo sistema sui Giovi venne verificato che rispondeva 
effettivamente allo scopo, in quanto permetteva un esercizio regolare con potenziali- 
tà maggiore e permetteva anche un’economia di spesa, malgrado si fosse dovuto 
ricorrere alla produzione termica dell’energia. Il problema fu dunque considerato 
risolto sia dal punto di vista tecnico che economico anche in caso di linee trafficate e 
ad alta pendenza, quelle cioè che prospettavano un consumo maggiore di carbone. 

Venne posta mano così al piano di elettrificazione alacremente e venne stipulato il 
primo contratto di fornitura con la Società Elettrica Riviera di Ponente Ing. G. Negri, 
cui ne seguirono altri con diverse società elettriche, il che comunque non dissuase 
l'azienda ferroviaria dal produrre per proprio conto l’energia elettrica occorrente. 
Nel 1911-12 fu la volta dell’elettrificazione della linea Sampierdarena-Ronco, con la 
quale le Ferrovie dello Stato dettero inizio alla sistematica creazione di una vera e 


27 Tratta dell’elettrificazione del sistema ferroviario italiano, con un approccio eminente- 
mente tecnico, M. LORIA, Storia della trazione elettrica ferroviaria in Italia, Firenze, Giunti- 
Barbèra, 1971. 


30 Andrea Giuntini 


propria rete primaria, scegliendo la tensione di 60 kV e ricorrendo all’impiego di pali 
tubolari di acciaio trafilato del tipo Mannesmann, che permetteva di mantenere la 
linea primaria in sede ferroviaria, affidando così alla stessa anche il compito di 
sostenere le condutture di alimentazione e di contatto. Nel 1914 la trazione elettrica 
venne estesa alla Bussoleno-Modane e alla Lecco-Monza, due anni dopo alla Sam- 
pierdarena-Savona e alla Savona-Ceva. Il successo del nuovo tipo di trazione stimolò 
anche la progettazione e la costruzione di modelli di locomotive elettriche realizzati 
interamente in Italia. 

AI 30 giugno 1914 la rete elettrificata raggiunse i 300 km., sei anni dopo avrebbe 
raggiunto i 460, ponendo l’Italia ai vertici in Europa. Le esigenze belliche, che misero 
a dura prova l’efficienza della rete ferroviaria italiana, funzionarono da collaudo per 
il sistema trifase a bassa frequenza, che in quella drammatica contingenza conseguì 
risultati molto brillanti. Con il 1921, con 807 km. di linee elettrificate all’attivo, di cui 
634 con il sistema trifase alla tensione di 60 kV, si chiuse la prima fase della 
elettrificazione del sistema ferroviario italiano; l’area nettamente privilegiato da 
questo tipo di intervento era decisamente quella settentrionale ed in particolar modo 
quella ligure-piemontese, il Sud invece fu a lungo trascurato. I problemi di carattere 
energetico e le turbolenze politiche e sociali bloccheranno ulteriori investimenti. 

Il secondo ciclo si aprirà in pratica nel 1922 con la «Relazione sulla elettrificazione 
delle ferrovie dello Stato in Italia» del ministro dei Lavori Pubblici Micheli, in cui per 
la prima volta venne inquadrato in modo completo il problema dell’elettrificazione 
ferroviaria. Da quel momento ripresero con maggiore convinzione gli interventi, su 
cui il regime fascista puntò moltissimo. La Genova-Livorno venne elettrificata nel 
1925-26, la Porrettana nel 1927, la Napoli-Foggia fra il 1926 e il 1928, anno in cui i 
chilometri elettrificati raggiungeranno la cifra di 2.799, che ci consentiva all’epoca di 
occupare la posizione più alta in Europa. La crisi del 1929 influì pesantemente sui 
programmi di elettrificazione, senza però bloccarli: nel 1939 ben 5.160 km. saranno 
elettrificati, il 44% dei quali col sistema trifase. 


7. La questione dell'autonomia 


La legge del 1905 dette fuoco alle polveri della polemica sull’autonomia e sulla 
creazione di un Ministero delle Ferrovie. Le reazioni e le critiche al dettato della 
legge furono vivacissime; il vespaio di polemiche sollevato riempì i giornali e le riviste 
specializzate dell’epoca e i suoi echi rimbalzarono naturalmente anche sui banchi del 
Parlamento. Quello dell'autonomia della nuova azienda ferroviaria fu fin da subito 
un campo di battaglia fra chi la preferiva osservante ai voleri del potere politico e chi 
invece ne percepiva l’importanza solo in chiave di un’ampia autonomia?8. 

Fautori e detrattori dell’autonomia si confrontarono a lungo, portando entrambi 


28. Si sofferma sulla questione dell’autonomia anche G. COLETTI, op. cit., pp. 65-70. 
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ottime ragioni a sostegno delle proprie tesi. Chi insisteva per l'autonomia non 
tralasciava neppure quella finanziaria. Dal punto di vista finanziario l'autonomia era 
intesa in un senso ben preciso, non avrebbe dovuto consistere cioè soltanto in un 
semplice conto di profitti e perdite in ragione delle spese e delle entrate dell’eserci- 
zio, bensì si sarebbe dovuta caratterizzare in un vero e proprio conto patrimoniale, 
riferendosi in tal modo all’andamento economico e finanziario dell’azienda ferrovia- 
ria. La parabola dell’effettività dell’autonomia finanziaria dell’azienda mostra con 
chiarezza la bontà di una scelta del genere: finché funzionò l’azienda riuscì a versare 
al Tesoro somme consistenti, mentre da quando l’autonomia divenne nei fatti solo 
nominale, i risultati peggiorarono rovinosamente. Chi la contrastava invece citava 
alcuni esempi europei, in cui vigeva sì l’esercizio di stato, ma che pure offrivano 
esempi di dipendenza dell’amministrazione ferroviaria dal Ministero relativo. 

Bianchi fu un convinto assertore dell'autonomia e fu questo uno dei motivi dei 
suoi frequenti screzi con molti degli appartenenti alla nomenclatura politica del 
tempo. Al termine di un biennio di discussioni, che spesso sfociarono nella polemica 
aperta, saranno i politici ad averla vinta e nella legge organica del 1907 all'autonomia 
verranno posti limiti consistenti: nei fatti l’assoggettamento dell’amministrazione fu 
lieve, ma quello che contava era l'introduzione del principio dell’esistenza di forme 
di controllo, che ponevano l’amministrazione sotto l’alta direzione del Ministero dei 
Lavori Pubblici, scelta che andava dunque in direzione opposta rispetto all’inquadra- 
mento delle ferrovie così com’era stato immaginato nella legge del 1905, in cui si 
parlava soltanto di responsabilità del Ministero. La legge del 1907, che accolse e 
sanzionò in pratica l’assetto aziendale configurato da Bianchi, disegnò l’ordinamen- 
to definitivo dell’esercizio di Stato, promuovendo forme e procedure idonee alla 
conduzione di un’impresa, che si voleva apparisse come un’azienda industriale. La 
posizione dell'azienda ferroviaria, in ordine alle procedure di controllo sulla sua 
gestione da parte degli organi dello Stato e del Parlamento, innescò naturalmente 
enormi polemiche e fu oggetto di un’apposita commissione consultiva creata nel 
1911 e che lavorò anche per tutto l’anno successivo?9. I lavori dedicarono ampio 
spazio ai problemi dell’autonomia e a quelli relativi alla istituzione del nuovo 
Ministero; la relazione conclusiva sottolineava l'opportunità di una maggiore auto- 
nomia in nome di una direzione più efficace e più pratica. In seguito ai lavori della 
commissione Finali, fu emanato il regio decreto 28 giugno 1912, n. 728, il quale non 
mutò tuttavia la struttura e la natura dell’azienda, ma aumentò soltanto il numero dei 
membri del Consiglio di amministrazione, apportando anche modificazioni non 
sostanziali alla competenza del Consiglio stesso, fra le quali la previsione del parere 
obbligatorio del Consiglio per le riduzioni delle tariffe, che dovevano poi essere 
approvate per decreto reale. 

La battaglia quindi fu perduta presto; anche i successivi provvedimenti di legge, 


29 Commissione consultiva per la riforma dell'ordinamento delle Ferrovie dello Stato, Roma, 
Tipografia Nazionale di G. Bertero e C., 1912. Presidente della commissione fu nominato 
Gaspare Finali, da cui la commissione, com’era prassi, prese il nome. 
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come quella del 25 giugno 1909, n. 372, che ampliò i poteri di controllo del ministro, 
stabilendo l’obbligo di sottoporre all'approvazione del ministro stesso i contratti a 
trattativa privata di importo superiore a 200.000 lire, cercarono costantemente di 
restringere l'autonomia concessa all’ente ferroviario, tenendolo ancorato all’ambito 
dell’organizzazione ministeriale. 

Connesso alla questione dell’autonomia, si sviluppò intorno al 1910 anche il 
dibattito sulla costituzione di un Ministero dei Trasporti, quando cioè venne presen- 
tato un disegno di legge dall’on. Rubini, contenente la proposta di formazione del 
Ministero nell’ambito di una ben marcata autonomia, che però venne ancora negata. 
La richiesta del nuovo Ministero trovava motivo legittimo, oltre che nelle esigenze di 
carattere tecnico ed amministrativo, anche nella necessità di autonomia del bilancio 
ferroviario, di cui rispondesse il ministro preposto30. In sintonia con il principio 
dominante andavano anche le conclusioni della commissione Chimirri, dal nome del 
suo presidente, nominata nel 1914 e attiva fino al 1917, che affrontò temi di carattere 
finanziario, ma che soprattutto, per quanto riguarda la questione dell’autonomia, 
ritenne opportuno estendere, seppur moderatamente, le facoltà del ministro, ribadi- 
to organo supremo in materia ferroviaria, concedendogli maggiori poteri all’interno 
del Consiglio dell’azienda, alla cui presidenza fu negato l’accesso del direttore 
generale31, 

Le cose cambieranno solamente in occasione dell’emergenza bellica. Nel 1916 
infatti venne creato il Ministero dei Trasporti ferroviari, nel quale furono compresi 
anche i servizi relativi alla Marina mercantile, e Bianchi venne chiamato a dirigerlo 
per il biennio 1917-1918, succedendo ad Enrico Arlotta, responsabile del Ministero 
prima di lui. Le ferrovie verranno restituite al Ministero dei Lavori Pubblici il 21 
marzo 1920, quando cioè verrà decisa la soppressione del nuovo Ministero, rispet- 
tando gli intendimenti iniziali di limitarne l’esistenza e il funzionamento agli anni di 
guerra. In quell’occasione venne anche modificata profondamente la composizione 
del Consiglio: il numero dei componenti fu elevato a 16 e presidente diventò una 
persona estranea all'azienda nominata per Decreto Reale su proposta del presidente 
del Consiglio dei Ministri. La carica di direttore generale venne trasformata in quella 
di amministratore generale, incarico affidato a De Corné, mentre per la carica di 
direttore dell’Esercizio venne scelto Carlo Crova, già capo del Servizio movimen- 
t032. Con l’attribuzione della carica di presidente del Consiglio di amministrazione a 
persona diversa dal direttore generale la riforma perseguì l’intento di assimilare la 


30 Imomentie gli spunti salienti del dibattito sul nuovo Ministero sono assai efficacemente 
sintetizzati in G. CIMBALI, Per l'istituzione del Ministero delle Ferrovie o dei Trasporti. Battaglie 
e voti (1906-1911), Torino, Unione Tipografico-editrice Torinese, 1912. 

31 Atti della Commissione Parlamentare per l’esame dell'ordinamento e del funzionamento 
delle Ferrovie dello Stato istituita dalla legge 23 luglio 1914, n. 742, Roma, Tipografia Nazionale 
Bertero, 1917. 

32. Morto il Crova nel 1922, al suo posto venne chiamato Andrea Alessandri, al quale 
successero nell’ordine Luigi Alzona ed Edoardo Torre. 
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struttura dell’azienda a quella delle imprese industriali, in un ambito evidentemente 
di ulteriore riduzione dell’autonomia. Al tempo stesso furono rafforzati i poteri di 
controllo del ministro con l’obbligo di sottoporre alla sua approvazione le più 
importanti deliberazioni di competenza del Consiglio, in particolare il bilancio 
preventivo, le tariffe, i programmi di acquisto di materiale rotabile, i programmi di 
esercizio ferroviario e le norme sul personale. Tale ordinamento poi non venne mai 
attuato, anche in seguito all’avvento del fascismo, che rivoluzionò completamente il 
mondo delle ferrovie. 


8. La guerra 


La guerra si accanì particolarmente in tutta l’Europa contro le ferrovie. Non solo 
intanto il conflitto cancellò il complesso insieme delle relazioni internazionali intes- 
sute in particolar modo nel corso dell’ultimo ventennio del XIX secolo in questo 
settore, convenzioni che riguardavano sia il trasporto merci sia quello passeggeri. Poi 
vi furono i veri e propri danni materiali subiti dagli impianti fissi ritenuti obiettivi 
primari e oggetto del sabotaggio delle truppe in ritirata ovunque sul continente. E 
laddove i soldati risparmiarono gli impianti, fu il venir meno della usuale attività di 
manutenzione a rovinarli sovente in modo definitivo. Ma anche il materiale rotabile 
patì gravissimi danneggiamenti in certi casi sistematici, tanto da rendere difficile, a 
guerra ultimata, persino il ripristino stesso. Il materiale rotabile subì un consistente 
deterioramento anche per via dell’uso smodato, che se ne fece. Soprattutto le 
locomotive, alimentate spesso con combustibile di qualità inferiore, a causa della 
mancanza di carbone di prima qualità, e guidate da personale non sempre debita- 
mente specializzato, in numerosi casi conobbero un precoce invecchiamento. L’Ita- 
lia forse fu più fortunata di altri paesi in quanto a distruzioni ferroviarie, ciò 
nonostante i danni non furono di portata trascurabile, benché l’area delle operazioni 
fosse in pratica limitata alla parte nord-orientale del paese. 

Sul ruolo delle ferrovie italiane durante la Grande Guerra è stato scritto e detto 
molto con toni spesso appesantiti da un’inutile retorica. Si è voluto cioè individuare 
nelle ferrovie una delle componenti principali dello sforzo bellico espresso dal 
nostro paese. Non c’è dubbio che in parte la retorica è giustificata; la fatica per 
l’azienda fu al termine del conflitto realmente immane, tenuto conto anche del fatto 
che in pratica le ferrovie erano superiori all’epoca a qualunque altro sistema di 
trasporto. E non va dimenticato come la macchina ferroviaria funzionò benissimo 
grazie anche alla dedizione del personale, unito da uno spirito di corpo e da un 
attaccamento al mestiere raramente rintracciabile in altre categorie. In effetti le 
ferrovie risposero con grande sollecitudine ai bisogni di una mobilitazione, che fu 
imponente, e dell’adunata delle truppe, che avvenne in pieno accordo con lo Stato 
Maggiore. Approvvigionamenti e scorte vennero fatti affluire al fronte con grande 
regolarità, contribuendo in misura rilevante al successo delle operazioni belliche. 
Tutto questo poi causò solamente una riduzione, per quanto cospicua, ma non una 
totale interruzione del servizio civile, il che va considerato un risultato di assoluto 
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rilievo, in un momento in cui la maggior parte degli uomini fu destinata ad attività 
legate all’emergenza bellica. 

Inoltre tutte le linee e gli altri lavori in corso di esecuzione furono rallentati 0 
sospesi, ad eccezione di quelli in zona di guerra destinati a sostenere le operazioni. 
Nei primi due anni di guerra così vennero costruiti 160 km. di nuove linee, fu ultimata 
l’Arquata-Tortona, ritenuta funzionale al trasporto di truppe alleate dal confine 
francese al fronte veneto, si elettrificarono 87 km. di linee nell’area ligure-piemonte- 
se e si potenziano 464 scali quasi tutti nel Trentino e nel Friuli. Fra le linee costruite 
in questo periodo vanno ricordate la Montebelluna-Susegana ed il raccordo fra 
questa con la Castelfranco-Montebelluna, ultimati a tempo di record in considera- 
zione della loro utilità strategica. Inoltre venne raddoppiato il binario su alcuni tratti 
di linea e si costruirono raccordi a semplice e a doppio binario per uno sviluppo 
complessivo di 150 km.; va aggiunto anche che si munirono del blocco elettromecca- 
nico circa 4.000 km. Infine venne introdotto l’uso dei treni blindati. Inevitabilmente 
non tutti i progetti vennero portati a termine; fra questi va ricordato quello relativo 
all’elettrificazione di 4.800 km. di linee, concepito per fronteggiare la mancanza di 
carbone. 

Analizzando questo tormentatissimo periodo per la storia d’Italia, è possibile 
distinguere due fasi della storia delle ferrovie in guerra. Nella prima le ferrovie 
vennero chiamate a fare da supporto al conflitto, nella seconda, che si svolse dal 1917 
fino al novembre dell’anno successivo, il loro coinvolgimento fu ancora più impegna- 
tivo, teso allo spasimo fino all’usura di materiali e mezzi. Nel corso di questa seconda 
fase si sviluppò il dissidio fra Bianchi, al tempo ministro dei Trasporti Marittimi e 
Ferroviari, e Nitti; lo scontro ebbe come oggetto l’acquisto all’estero in tempi brevi 
del materiale necessario, proposto da Bianchi, mentre Nitti intendeva, anche nel 
momento di grave pericolo, salvaguardare gli interessi dell'industria nazionale. Lo 
scontro ebbe un esito drastico per Bianchi, il quale si dimise dal proprio incarico. 

Le cifre riguardanti la mobilitazione bellica danno un’idea di quanto si fece 
nell’azienda. Nel corso del primo mese vennero utilizzati 57.092 carri e 20.420 
carrozze con una circolazione massima di oltre 3.330 veicoli in un solo giorno. Non 
meno straordinarie appaiono quelle relative alle intere annate di guerra: 


1915-16 treni-km. 9.230.411 
1916-17 14.300.030 
1917-18 16.304.633 


Nel primo anno di guerra le percorrenze dei treni militari rappresentarono il 7.9% 
del movimento generale; nei due anni successivi la percentuale salì al 12.2 e al 17.8%, 
ma va tenuto conto anche del fatto che moltissime truppe e derrate vennero 
trasportate in realtà a bordo di treni ordinari. La quantità media giornaliera dei carri 
utilizzati nel periodo bellico mostra anch’essa chiaramente il livello dello sforzo 
dell’azienda: 
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1914-15 13.294 
1915-16 12.818 
1916-17 12.695 
1917-18 11.25233 


Il totale dei treni in circolazione nell’arco del conflitto toccherà il numero di 
899.138, mentre i treni sanitari saranno 18.975; i soldati trasportati ammonteranno a 
35.201.098, i feriti a 1.090.395, i malati raggiungeranno la cifra di 831.230, i prigionie- 
ri di 893.251, i quadrupedi di 1.300.000 circa, i materiali vari infine di 22 milioni di 
tonnellate34. Nell’anno precedente la guerra il movimento viaggiatori sulle ferrovie 
aveva toccato i 73 milioni di treni-chilometri, durante la guerra si abbassò ad un 
minimo di 24 milioni di chilometri per risalire nel 1920 a 43. La circolazione dei treni 
merci, ancora nel primo anno della conflagrazione europea, aveva raggiunto i 45 
milioni di treni-chilometri e 47 li raggiungerà nel 192055. 

La guerra portò con sé anche un deciso aumento delle tariffe. Un ulteriore 
incremento venne attuato ancora alla fine del conflitto, in Europa così come in Italia. 
Gli aumenti si svilupparono sotto la forma di abolizione delle facilitazioni esistenti, 
in seguito gli incrementi delle tariffe furono realizzati attraverso l’applicazione di 
percentuali diverse a seconda della distanza ed a seconda del modo di trasporto. I 
biglietti più poveri, le terze classi, furono quelli che subirono gli aumenti più lievi. 
Alla alla fine del 1920 Paumento sui prezzi dei viaggi fu complessivamente del 230% 
circa per la prima classe, del 210 per la seconda, del 170 per la terza. L'aumento perla 
maggior parte delle merci fu del 300%, eccezion fatta per alcuni articoli di largo 
consumo, aumentati del 200%. 


9. Una difficile ripresa 


Il settore delle ferrovie soffrì ovunque in Europa molte difficoltà al momento della 
ripresa postbellica. In Italia la situazione era resa ancora più delicata dalle agitazioni 
del personale; nel complesso insomma i primi tempi successivi alla cessazione delle 
ostilità furono caratterizzati nel settore delle ferrovie da uno stato di totale marasma. 

Dal punto di vista finanziario poi, oltre ai danni, l’amministrazione ferroviaria si 
trovò a fare i conti con un aumento eccezionale del prezzo del carbone. L'Italia prima 
della guerra consumava circa 2.200.000 tonn. di carbone inglese di ottima qualità, 
pagato, compreso il trasporto, 36.33 lire alla tonn. Durante la guerra, come si è già 


33. Per questi e i dati precedenti, cfr. L'attività delle ferrovie dello Stato durante la guerra, in 
«Giornale del Genio Civile», a. LVI(1918), fasc. XII, pp. 522-523. 

34. P. LANINO, Le ferrovie italiane nella guerra italiana, 1915-1918, Roma, CNIFI, 1928, 
p. 21. 

35. Ivi, p. 28. 
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accennato, l'emergenza nell’approvvigionamento del combustibile costrinse all’uti- 
lizzo di carbone di ogni genere. Nel 1920 il consumo era già salito a 3.400.000 tonn., 
compresa una piccola quantità di lignite nazionale, che andava a compensare le 
perduranti difficoltà negli approvvigionamenti. Il prezzo medio del carbone, regi- 
strato l’anno prima, era di 397 lire alla tonn., toccando il punto massimo di 695 nel 
novembre 1920. Alcune ferrovie secondarie si trovarono a pagare il carbone inglese 
perfino 800 lire la tonn. nello stesso periodo, poi finalmente nel 1921 il prezzo 
cominciò a ridiscendere36. Fra il 1922 e il 1923 la crisi del carbone venne superata, 
pur restando i prezzi sempre elevati rispetto ai livelli dell’anteguerra. L’aggravio 
finanziario era reso ancor meno tollerabile dall’incremento del consumo di combu- 
stibile per treno-chilometro, dovuto da un lato alla peggiore qualità del carbone 
impiegato, dall’altro all’aumentato peso dei treni. S’intuisce facilmente in che misura 
i bilanci ferroviari furono appesantiti da tali rincari. A fronte di un risultato positivo 
nel 1914, che fece registrare un’eccedenza di 28 milioni con 575 di milioni di entrate 
contro 547 di uscite, sei anni dopo il bilancio proponeva cifre ribaltate, 2.590 milioni 
di uscite opposti a 1.797 di entrate37. 

Ma non fu soltanto il carbone il motivo di un simile tracollo. AI capitolo delle 
distruzioni, già esplorato, va aggiunto quello, anch’esso affrontato di passata, del 
rapido deterioramento del capitale fisso e rotabile e in più la complessiva disorganiz- 
zazione del servizio, l'aumento vertiginoso generalizzato dei costi, a cui non aveva 
corrisposto un pari aumento delle tariffe, la contrazione dei traffici dopo la guerra e 
la nuova concorrenza dei servizi automobilistici pubblici e privati. 

Fu inevitabile dunque che la politica di investimenti subisse una lunga battuta 
d’arresto, il che ritardò i piani di riparazione degli impianti danneggiati. Lo sforzo 
per il contenimento della spesa verrà proseguito anche in epoca fascista e culminerà 
nel 1926 nel pareggio dei conti statali. Nel ramo delle ferrovie tale sforzo fu 
particolarmente concentrato e sostenuto da sostanziosi aumenti tariffari e da drasti- 
che riduzioni di personale: nel 1923 vennero licenziati 65.000 addetti sulla base di 
un’esigenza di natura efficientistica, che copriva in realtà la volontà di allontanare 
molti possibili avversari del regime. Due anni dopo la politica restrittiva fascista 
permetterà di ripresentare conti positivi dopo i pesanti disavanzi precedenti. 

Gli unici finanziamenti che non vennero meno furono quelli destinati alle zone 
conquistate. Bisogna ricordare infatti che la rete nazionale si accrebbe alla fine della 
guerra delle linee dei territori annessi, cioè quelle della Venezia-Giulia e del 
Trentino, che in totale assommavano a 1.027 km. Gli interventi si concentrarono 
soprattutto nell’area giuliana al fine di integrare organicamente nel sistema ferrovia- 
rio nazionale quelle province di recente acquisizione, reputate strategiche sotto il 
profilo ferroviario. 


36 Ivi, p. 30. 

37. Ivi, p. 36. Un’ampia trattazione sui disavanzi ferroviari in quest'epoca si trova in F.A. 
REPACI, Il deficit delle Ferrovie dello Stato, in «La Riforma sociale», a. XXIX (1922), vol. 
XXXIII, pp. 97-139. 
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Nell’immediato risultò impossibile anche varare una politica di ordinativi di 
materiale rotabile e fino al 1922 si pensò soprattutto a riparare quello deteriorato 
dalla guerra. La ricostruzione del materiale rotabile fu terminata in tempi piuttosto 
lunghi: al 30 giugno 1920 la percentuale fuori esercizio per riparazioni era ancora 
pari all'11.3% per le locomotive, al 7,4% per le vetture viaggiatori, al 2.7% per i 
bagagliai e al 5.6% per i carri38. 

Malgrado il mancato rinnovamento del materiale e il previsto calo del traffico 
merci rispetto ai valori prebellici, il traffico terrestre mostra per la prima volta in 
questo periodo una tendenziale superiorità rispetto a quello marittimo. In aumento 
invece risultarono i passeggeri trasportati: dai 4.930.000 viaggiatori per chilometro 
del 1914 si passò infatti ai 6.400.000 del 1922 con punte di incremento consistenti fra 
gli utenti della terza classe. 


10. Il fascismo e il tentativo privatistico 


Uno dei primi atti compiuti da Mussolini, una volta divenuto presidente del 
Consiglio dei Ministri, fu quello di sciogliere il Consiglio di amministrazione delle 
Ferrovie dello Stato; allo scioglimento si accompagnò la nomina di un commissario 
straordinario, Edoardo Torre. Questo fu il primo passo verso la fascistizzazione delle 
ferrovie, passo reso necessario dalla situazione di bilancio ereditata gravissima. Ma 
non fu un passo inquadrato in un progetto più ampio. È noto infatti che al momento 
della presa del potere il fascismo non aveva ancora elaborato un disegno coerente e 
organico di riforma politica e amministrativa dello Stato. Nel complesso non è 
azzardato affermare, com’è stato autorevolmente fatto, che «la sbandierata opera- 
zione di riorganizzazione delle strutture burocratiche dello stato compiuta dal 
fascismo si svolse in maniera frammentaria» e «in assenza di un criterio ispiratore 
unitario»39. 

La grande crisi finanziaria, in cui le ferrovie erano precipitate, trasfigurò l’arrivo di 
Mussolini in quello del salvatore della patria contro i «dilapidatori dei proventi 
ferroviari», come fu scritto con tono liberatorio90. Il governo Mussolini attuò in 
effetti alcune riforme, ma in un ambito di fallimento del piano generale di riforma, 
che però interessarono i singoli settori in misura diversa. Uno degli interventi più 
significativi fu quello operato nel ramo dei lavori pubblici da Gabriello Carnazza4! 


38. F.TAJANI, La situazione generale dei trasporti nel 1921, in «Giornale del Genio Civile», 
a. LXI(1923), fasc. I, p. 24. 

39 G.BARONE, Politica economica e istituzioni. Il ministero dei Lavori Pubblici, 1922-1925, 
in «Italia contemporanea», 1983, n. 151-152, p. 5. 

40 A. RONTINI, Risanamento finanziario delle ferrovie italiane, in «La Riforma sociale», a. 
XXX(1923), vol. XXXV, p. 442. 

41 Sulla figura di Carnazza, cfr. la voce biografica curata da LL AGNELLO nel Dizionario 
Biografico degli Italiani, vol. XX, pp. 443-447. 
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con il regio decreto n. 1809 del 31 dicembre 1922. Il provvedimento normativo 
emanato da Carnazza puntava a ristrutturare e semplificare l’amministrazione e si 
propose di attuare una politica dei lavori pubblici mirata alla valorizzazione del 
territorio. 

Non sarà superfluo ricordare come alla vigilia della marcia su Roma l’esecuzione 
delle opere pubbliche fosse ancora regolata dalla legge organica del 20 marzo 1865, 
n. 2.248. La data di emanazione della legge la dice lunga sul ritardo accumulato dal 
legislatore in questo specifico ramo. Venne così compilata una serie di testi unici, fra 
cui vanno ricordati, relativamente alle ferrovie, quelli del 6 luglio 1907, n. 429 sulle 
ferovie nazionalizzate e del 9 maggio 1912, n. 1.447 sulle ferrovie secondarie date in 
concessione a esercenti privati. 

Nell’ambito dei lavori pubblici si contrapposero due posizioni, che incarnavano 
due opinioni opposte sui limiti e sul significato dell’intervento pubblico: da un lato 
stavano gli irriducibili difensori dell'ideologia liberista, contrari dunque ad ogni 
passo troppo lungo verso una direzione che ritenevano pericolosa per il destino delle 
finanze statali. Dall’altro invece si situavano coloro i quali avevano compreso le 
potenzialità propulsive dell’intervento statale, in un momento poi di grande bisogno, 
quale si presentava quello immediatamente successivo alla fine della Grande Guer- 
ra. Il vento liberista scosse anche l’amministrazione ferroviaria. L’ottica mussolinia- 
na, quella del primo Ministero Mussolini, di risanamento cioè del bilancio statale, 
prevedeva la cessione, poi mai realizzata, delle ferrovie ai privati. L’indirizzo privati- 
stico nelle ferrovie fu dunque all’inizio dominante seppur in una versione mistifican- 
te, che avvalorava un atteggiamento antiplutocratico. Del resto il disavanzo ferrovia- 
rio nei primi anni Venti era giunto al punto da convincere della necessità di una tale 
soluzione. La cessione non era invocata in blocco, piuttosto s’intendeva, da parte di 
quei gruppi che avevano messo gli occhi sulle infrastrutture di maggior pregio di cui 
godeva il paese, di lasciare allo stato le linee principali, le longitudinali in primo 
luogo, cercando di ottenere invece le altre di carattere regionale e tutta la rete 
secondaria e complementare, una rete che comunque toccava i 6.000 km. e la cui 
gestione era in grado di promettere lauti guadagni. Lo stato avrebbe dovuto cedere 
solo l’esercizio di questa parte della rete, senza trasferire la proprietà né degli 
impianti né del materiale rotabile, la cui utilizzazione da parte delle società private 
sarebbe stata autorizzata da una semplice cauzione, in modo da evitare alle stesse un 
ingente immobilizzo di capitali. Le linee sarebbero state distribuite per gruppi 
regionali e attribuite a compagnie già esercenti ferrovie in concessione per la loro 
sperimentata capacità tecnica e finanziaria. I profitti sarebbero stati riservati al 
capitale privato fino alla misura del 7%, oltre tale limite sarebbe scattata la compar- 
tecipazione dello stato. 

Furono molti i gruppi privati a presentare domanda per l’assunzione delle linee e 
tutti esercitarono forti pressioni sul governo: fra questi la Società Veneta, la Società 
Nazionale per Ferrovie e Tramvie, le Ferrovie Nord Milano, la ditta Saverio Parisi, la 
Società delle Ferrovie Salentine, la Società Italiana per le Strade Ferrate Secondarie 
della Sardegna e un gruppo di nuova costituzione diretto da Piero Biraghi con la 
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partecipazione di capitali americani. Alle spalle di alcuni di questi aspiranti «si 
profilava decisamente l’ombra delle Meridionali e della Mediterranea, che nella 
nuova situazione politica creata dal fascismo speravano di risuscitare i fasti delle 
concessioni del 1885»43; ma non disdegnavano l’ipotesi privatistica ferroviaria nep- 
pure la Banca Commerciale e il Credito Italiano, due fra le banche più importanti del 
tempo, insieme con le industrie siderurgiche e meccaniche interessate ad una nuova 
ondata di forniture. Il Consiglio dei Ministri giunse nel 1923 fino all'approvazione di 
uno schema di convenzione, che fissava la ripartizione territoriale delle linee cedibili 
e la durata di 15 anni nei contratti di cessione; e ancora, con procedura straordinaria- 
mente rapida che non previde neppure la pubblicazione delle clausole contrattuali, 
alla cessione delle prime due linee44. 

La procedura anomala fu contestata all’interno dello stesso Partito Fascista. Il 
dibattito che ne scaturì mise a nudo la mancanza di un piano organico elaborato per 
questo settore centrale per la vita economica del paese. Alla fine così il governo 
abbandonò l’idea di privatizzazione, rimandandone la realizzazione a tempi diversi. 


11. Gli anni Venti e la costituzione del Ministero delle Comunicazioni 


Gli anni Venti segnano in tutta Europa la ripresa del traffico ferroviario sia merci 
sia passeggeri. I dati a livello aggregato relativi all’intero continente parlano chiaro: i 
viaggiatori trasportati fra il 1923 e il 1929 passano da 112 milioni a 139, le merci nello 
stesso periodo compiono un balzo da 42.9 milioni di tonnellate a 58.845. 

L’Italia partecipa a pieno titolo a questa tendenza generale, conoscendo punte di 
grande rilievo, per quanto concerne i passeggeri, in special modo in occasione 
dell’Anno Santo del 1925. Il processo di riordinamento, in termini organizzativi e di 
efficienza, comincia nel corso di questo decennio a mostrare i suoi effetti positivi, in 
virtù anche dei drastici tagli all’occupazione. Nel complesso l’immagine che il nostro 
paese offre anche all’estero è, sul versante ferroviario, di grande efficienza e di 
buona amministrazione; il regime punta del resto le sue carte con convinzione sulle 
ferrovie, considerandole una vetrina irrinunciabile in grado di veicolare una visione 
del fascismo, che solo in parte evidentemente corrispondeva al vero. È per lo stesso 
motivo che proprio in quegli anni vengono apportati notevoli miglioramenti ai treni 
di lusso: nel 1923 in Italia circolano ben 18 carrozze letto e 20 carrozze ristorante, 


42 La vicenda è trattata con grande approfondimento in G. BARONE, op. cit., pp. 26-27. 

43 Ivi, p. 27. 

44 Si trattava di un gruppo di 400 km. di linee poste fra la Lombardia e l’Emilia con 
Bergamo e Mantova da una parte, Cremona e Parma dall’altra, il cui esercizio si presentava 
presumibilmente proficuo. La cessione avvenne a favore della Società Anonima Ferrovie 
Lombardo-emiliane costituitasi a Roma appena una settimana prima con un capitale di 6 
milioni; presidente era Enrico Scialoja. 

45 Ferrovie italiane, cit., p. 172. 
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mentre sulle linee internazionali sono in funzione 23 carrozze letto e 7 carrozze 
ristorante. Si allestiscono treni di lusso quali il Milano-Sanremo-Cannes nel 1925 e 
il Gotthard Express, che unisce Zurigo a Napoli, nel 1927. La politica seguita in 
questi anni punta a migliorare, nei limiti delle risorse disponibili, impianti fissi e 
materiale rotabile per assicurare in via prioritaria un efficiente trasporto sulle 
lunghe distanze. Così gli investimenti furono concentrati su alcune direttrici fonda- 
mentali, le Direttissime in particolar modo, le linee cioè fra Roma e Napoli e fra 
Bologna e Firenze, linee già costruite molti anni prima, ma bisognose, in quanto 
tratti fondamentali del sistema ferroviario italiano, di un'accelerazione nei tempi di 
percorrenza. Nel 1927 venne così inaugurata la Direttissima Roma-Napoli, che 
riduceva di 34 km. il tragitto esistente; sette anni dopo toccherà alla Bologna-Firen- 
ze. Il fascino della parola Direttissima, concetto nuovo nel mondo ferroviario, 
diventerà allora enorme. 

Parallelamente a questi buoni risultati ottenuti nel settore ferroviario, il regime 
spinse anche verso un’altra direzione, quella di un’espansione del traffico automo- 
bilistico. Gli anni Venti furono così caratterizzati anche da un ragguardevole 
programma di ammodernamento della rete viaria nazionale unitamente ad una 
commercializzazione diffusa-degli autotreni e degli autobus con motore diesel. Non 
va dimenticata poi l’apertura del primo tratto autostradale italiano, la Milano-La- 
ghi, nel 1925. 

Contemporaneamente però il traffico locale soffriva disagi notevoli per il mate- 
riale, che spesso restava scadente, e per l'aumento preoccupante degli incidenti, 
dovuti appunto ad invecchiamento o cattiva manutenzione del materiale. Il disastro 
avvenuto a S. Margherita Ligure nell'ottobre del 1924 sanzionò in modo dram- 
matico una situazione che, dietro la facciata del lusso ostentato, conosceva anco- 
ra in realtà ristrettezze paurose. 

Ma la novità più eclatante di questo periodo nel settore delle ferrovie è costituita 
senza dubbio dalla creazione del Ministero delle Comunicazioni. Inaugurato nel 
maggio 1924, il nuovo Ministero venne chiamato ad abbracciare, oltre alle ferrovie, 
anche la Marina Mercantile e le Poste e Telecomunicazioni. La nuova configurazio- 
ne del settore delle comunicazioni prevedeva, relativamente alle ferrovie, una 
riorganizzazione in seguito alla quale al nuovo Ministero vennero attribuiti la 
Direzione Generale oltre ai compiti di gestione e sorveglianza, che nel 1927 si 
estesero anche alle concessioni private. Al Ministero dei Lavori Pubblici rimasero i 
compiti legati alla realizzazione delle opere, curata dalla Direzione generale delle 
nuove costruzioni ferroviarie. Il primo ministro fu Costanzo Ciano“, direttore 
generale delle ferrovie, carica ripristinata congiuntamente al Consiglio di Ammini- 
strazione, venne nominato Cesare Oddone, che coprirà la carica fino al 1931, 
quando gli succederà Luigi Velani. 


4 Sulla sua attività di responsabile del nuovo Ministero delle Comunicazioni, cfr. il suo 
Dieci anni di attività al Ministero delle Comunicazioni, Roma, Casa Editrice Pinciana, 1935. Nel 
1934 Ciano lasciò il Ministero per andare a presiedere la Camera dei Deputati. Sul livornese 


Le Ferrovie italiane 41 


Con la creazione del Ministero delle Comunicazioni si aprì la seconda fase 
dedicata dal fascismo alle ferrovie, dopo quella caratterizzata dagli sforzi di perveni- 
re al risanamento economico dell’azienda, che comunque, insieme con il riordina- 
mento amministrativo, continuò a restare l’obiettivo primario da conseguire; in 
quest'ottica rientrò l’avvio di un vasto piano organico di aumento delle tariffe, che 
portò ad un incremento consistente di introiti per l’azienda. L'istituzione del Mini- 
stero segna anche la fine del sogno dell'autonomia con l’accentuarsi viceversa di 
dirette interferenze dell'ambiente politico nell’amministrazione- ferroviaria. Il mini- 
stro delle Comunicazioni infatti presiedeva all’amministrazione ferroviaria in una 
doppia funzione, politica ed amministrativa con potere deliberante. 


12. L'architettura razionalista e le stazioni 


Per quanto un lavoro di questo tipo sia incentrato specificamente sulle vicende 
ferroviarie italiane durante il primo ventennio dell’azienda, non si può evitare di fare 
qualche rapido cenno ai rapporti fruttuosi, che si instaurarono fra architettura 
razionalista e stazioni ferroviarie nel corso degli anni Venti. 

L’edilizia ferroviaria infatti ebbe un ruolo di primo piano nell’architettura moder- 
na. Le stazioni, insieme con gli uffici postali, assunsero la forma di nodi rappresenta- 
tivi di un sistema di infrastrutture, sulle quali gravitavano i movimenti delle merci, 
dei passeggeri, della corrispondenza, punti cruciali di scambio, in cui il servizio 
mostrava l’efficienza amministrativa complessiva del regime. Edifici ferroviari e 
postali assolsero dunque una funzione chiave nella rappresentazione dell'immagine 
moderna e razionale, che il fascismo voleva proporre al paese. Non è un caso poi che 
la nuova architettura s’imponesse proprio in un campo, in cui il divario rispetto al 
generale livello europeo era elevato. Si sentiva l'esigenza insomma di superare una 
simile generale arretratezza. 

La scuola razionalista s’impose nel settore delle stazioni grazie anche al sistema 
dei concorsi, promossi dal Ministero delle Comunicazioni, dei fabbricati viaggiatori e 
degli uffici postali. I concorsi, la cui pratica si diffuse intorno alla fine degli anni Venti 
e si estese a buona parte delle amministrazioni statali, vennero vinti quasi ovunque 
da giovani architetti emergenti appartenenti a questa scuola. Furono proprio i 
risultati dei concorsi, banditi per la costruzione di edifici ferroviari a contribuire al 
mutamento profondo subito dalle tendenze architettoniche del tempo. 

Le differenze architettoniche, rispetto al modo precedentemente dominante nella 
costruzione delle stazioni, sono evidenti e consistenti. Prima dell’apparire del razio- 
nalismo era rintracciabile un linguaggio corrente per le stazioni ferroviarie sollecita- 
to dalla nazionalizzazione, pur con delle ovvie specificità. L’appartenere tutte le 
stazioni ad un’unica amministrazione, cosa mai accaduta prima, era ritenuta una 


Ciano (1876-1939) la storiografia ha al suo attivo finora soltanto la voce biografica curata da G. 
SANTOMASSIMO, in Dizionario Biografico degli Italiani, vol. XXV, pp. 185-190. 
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ragione valida per un’omogeneizzazione degli edifici ferroviari. Il livello architetto- 
nico delle stazioni dislocate lungo la rete italiana aveva cominciato a crescere intorno 
agli anni Ottanta. Furono decisivi i progressi teorici nel campo della scienza delle 
costruzioni e la messa a punto di tecniche di montaggio più raffinate nel campo delle 
carpenterie metalliche, oltre alla diffusione dei componenti strutturali in ghisa ed in 
ferro per assemblare manufatti anche di modeste dimensioni. 

L'architettura razionalista, benché anch’essa riconducibile a motivi costanti, scon- 
fisse l'unicità delle forme e Ia ripetitività delle soluzioni. Non solo, ma introdusse 
un’infinità di elementi nuovi all’interno delle stazioni, prima sconosciuti ai costrutto- 
ri, quale ad esempio la pensilina, che sostituì la tettoia, inadatta a reggere l’amplia- 
mento dei piazzali, l’usura degli agenti atmosferici, il fumo delle locomotive, l’inqui- 
namento da rumore e non ultimo gli alti costi di manutenzione. Oltre a questo la 
tettoia, anche nella sua versione più elegante così come si era venuta formando negli 
ultimi venti anni del secolo, appariva strettamente legata ad un’immagine invecchia- 
ta di stazione. 

Nel corso del decennio così vennero terminati gli edifici progettati nel periodo 
precedente, da cui avevano mutuato anche lo stile. Contemporaneamente si fanno 
avanti le nuove stazioni: accanto a quelle di Prato, di Napoli Mergellina e Campi 
Flegrei e di Milano Centrale47, che rispecchiano ancora lo stampo tipicamente 
ottocentesco, compaiono altri edifici come Bolzano dall’impianto funzionalmente 
nuovo, realizzata nel 1928 su progetto di Angelo Mazzoni, assai diversa da altri 
esempi coetanei, pur mantenendo ancora una configurazione formale tradizionali- 
sta. Le stazioni simbolo dell’architettura razionalista verranno in gran parte comple- 
tate nel decennio successivo48, 


47 L’apertura di Milano Centrale, avvenuta nel 1931, costituì un avvenimento di portata 
storica nel clima ancora piuttosto statico degli edifici destinati ai trasporti ferroviari. I primi 
studi per la stazione di Milano risalgono ai primi anni del 1900; nel 1906 fu posta la prima 
pietra, ma i lavori vennero sospesi durante la guerra e ripresi soltanto nel 1923. Per la storia di 
questa stazione, cfr. G. ANGELERI, C. COLUMBA, Milano Centrale. Storia di una stazione, 
Roma, Abete, 1986. 

48. Sulle stazioni degli anni Trenta conviene consultare un bel numero monografico della 
rivista «Ingegneria ferroviaria», a. XL (1985), n. 4. I saggi ivi contenuti sono: G. CIUCCI, Le 
vicende dell’architettura italiana e le stazioni, pp. 143-150; C. COLUMBA, Tecnica e tipologia 
nelle stazioni degli anni Trenta, pp. 151-162; V. SAVI, La nuova stazione di Firenze, pp. 163-166; 
G.K. KOENIG, La stazione di Firenze ed il disegno del prodotto industriale, pp. 169-174. Sulla 
stazione di Firenze, cfr. anche V. SAVI, De auctore, Firenze, Edifir, 1985. 


IL SINDACATO FERROVIERI ITALIANI DALLA NASCITA AL 1909 


di Roberto Bernardi 


«È costituito con sede in Roma il Sindacato Ferrovieri Italiani. Gli scopi del Sindacato 
sono: a) difendere e migliorare le condizioni economiche, morali, tecniche e sociali dei 
ferrovieri in armonia all'indirizzo dell’organizzazione; b) preparare questi ad assumere la 
gestione dell’azienda dei trasporti ferroviari secondo il principio ‘gli strumenti del lavoro ai 
lavoratori’. Per raggiungere i suoi scopi il Sindacato segue il metodo della lotta di 
classe»1. 


Le prime righe del nuovo statuto, approvato dal congresso nazionale dell’aprile 
del 1907, sancirono per le organizzazioni ferroviarie il conseguimento di un 
obiettivo essenziale e lungamente perseguito, rappresentato dalla riunificazione di 
tutti i lavoratori delle strade ferrate in una struttura sindacale unitaria: il 
Sindacato Ferrovieri Italiani (SFI). 

A tale risultato si era giunti attraverso un percorso estremamente accidentato 
che riproponeva le tappe fondamentali dell’evoluzione del sindacalismo di classe 
italiano negli anni a cavallo tra il XIX ed il XX secolo2. Un’evoluzione, tuttavia, 
resa nel caso specifico anomala, e particolarmente interessante da un punto di 
vista storiografico, proprio dalle caratteristiche peculiari e differenzianti, rispetto 
al resto del sistema produttivo e dell’universo proletario, tipiche della «condizione 
ferroviaria»: la collocazione dell’industria dei trasporti su rotaia al centro dello 
sviluppo economico nazionale d’inizio Novecento e la scomposizione della catego- 
ria in molteplici figure professionali comportanti differenti condizioni di lavoro e 
quindi differenti interessi rivendicativi; la subordinazione della stessa, dopo il 
1905, ad un unico datore di lavoro, lo Stato; la conseguente coscienza della 
propria «diversità» da parte degli agenti e la costante ricerca da parte delle 


1 Statuto del Sindacato Ferrovieri Italiani, in «La Tribuna dei ferrovieri», I giugno 1907. 

2 Cfr.traglialtri E. FINZI, Alle origini del movimento sindacale: i ferrovieri, Bologna, Il Mu- 
lino, 1975; G. DE LORENZO, La prima organizzazione di classe dei ferrovieri, Roma, Editrice 
Cooperativa, 1977; L. GUERRINI, Organizzazioni e lotte dei ferrovieri italiani (1862-1907), Fi- 
renze, Ed. Rinascita toscana, 1957; G. CHECCOZZO, S. STEFANELLI, La mutua dei mac- 
chinisti e fuochisti, Milano, SNMSFLT, 1987; G. MARCELLI, JI Sindacato Ferrovieri Italiani tra 
USI e CGdL: la scelta dell’autonomia, Tesi di Laurea, Milano, 1988. 
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strutture sindacali di autonomia politica e decisionale nei confronti delle centrali 
organizzative nazionali del movimento di classe. 

Sullo sfondo rimanevano le innumerevoli contraddizioni dell’età giolittiana. 
Tra le altre, le difficoltà connesse ad uno sviluppo produttivo per molti versi 
irrazionale, le incongruenze di carattere sociale, l’acuirsi del divario tra Meridio- 
ne e Settentrione, elementi destinati ad influenzare pesantemente la scelta degli 
strumenti dell’azione operaia, nonché il dibattito ideologico in campo socialista e 
sindacale3. 


1. Le premesse 


Lo sviluppo strutturale delle ferrovie, fino al 1910, fu senza dubbio rimarchevole. 
Dalla costruzione delle prime reti nel periodo preunitario, alle convenzioni stipulate 
dallo Stato con le Società private nel 1885, alla nazionalizzazione del 19054, fino 
all’entusiastica relazione finanziaria presentata dalla Direzione generale dell’ente 
per l’anno 1909-19105, questi i dati disponibili: si passò dai 7,5 km. di strade ferrate 
con poche decine di agenti del 1839, agli 11.003 km. con 80.000 agenti del 1885, ai 
17.078 km. e 102.000 agenti del 19056, per giungere ai 13.302,750 chilometri «effetti- 
vi» con oltre 148.000 dipendenti del 19097. 

Il considerevole incremento strutturale ferroviario nei primi anni del Novecento 
risulta peraltro confermato da una serie di altri indici: dal 1906-1907 al 1909-1910 si 
registrò un aumento di quasi 100 milioni di lire delle «entrate dell’esercizio» che 
passarono da L. 422.482.947,43 a L. 505.998.596,91. Soltanto l’incremento delle 
«spese d’esercizio ed accessorie» determinò nel contempo una diminuzione del 
versamento finale al Ministero del Tesoro, giustificabile comunque con l’accresciuta 
mole della struttura ferroviaria e quantificabile in una decina di milioni di lire8. 

Ed ancora: oltre 107 i milioni di chilometri percorsi dai treni FS nell’anno 1909-10, 


3. Per un ritratto della situazione italiana nel periodo considerato, da un punto di vista 
sindacale ed economico, cfr. tra gli altri G. PROCACCI, La lotta di classe in Italia all’inizio del 
secolo XX, Roma, Editori Riuniti, 1970; S. MERLI, Proletariato di fabbrica e capitalismo 
industriale. Il caso italiano (1880-1900), Firenze, La Nuova Italia, 1972. 

4 Cfr. G. CHECCOZZO,I ferrovieri e il dibattito sull'esercizio delle ferrovie (1898-1905), 
Tesi di Laurea, Milano, 1979. 

5. Ferrovie dello Stato, Direzione generale, Relazione dell'amministrazione delle Ferrovie 
esercitate dallo Stato per l’anno finanziario 1909-1910, Roma, Ed. Bertero, 1910. 

6 Cfr. fino all’anno 1905, i dati ministeriali riportati in G. CHECCOZZO, I ferrovieri..., 
cit., p. 1. 

? Ferrovie dello Stato, Direzione generale, Relazione..., cit., p. 139 e sgg. Gli agenti 
risultavano ripartiti in dirigenti, amministrativi ed esecutivi. Secondo un’altra ripartizione, al 
30 giugno 1909, il personale stabile ed in prova contava 105.911 unità, mentre 42.692 era il 
numero degli agenti avventizi, per un totale, come dicevamo, di oltre 148.000 addetti. 

8 Ivi, plesgg. 
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con un aumento del 4% rispetto al 1908-9, a testiminiare il buono stato della 
situazione «movimento e traffico»9. 

Gli stessi toni, nelle relazioni redatte dalla Direzione generale presieduta dal 
commendator Riccardo Bianchi, vanno poi riferiti alla trattazione di temi come le 
«tariffe e le condizioni dei trasporti», la «conservazione e manutenzione» del mate- 
riale10, i «miglioramenti d’indole economica» per gli agenti!!, o, infine, gli «studi e 
costruzioni di nuove ferrovie»!2, 

La dissonanza con quanto nel contempo sostenuto, sugli stessi argomenti, dall’or- 
ganizzazione unitaria nata nel 1907, indica peraltro che per l’esercizio di Stato, al 
centro in quegli anni di un dibattito complesso e di vasta portata sociale, non erano 
certo tutte rose e fiori. Alcuni «inconvenienti», innanzitutto, vennero riconosciuti 
dalla stessa Amministrazione, seppure in forte calo negli anni. Consistevano in 
«accidenti lungo la linea, nelle stazioni, sviamenti, urti ed incendi di treni, investi- 
menti di persone o cose, suicidi tentati o consumati...»13. 

Oltre al problema scottante del «disservizio», a turbare i sonni della Direzione 
generale contribuiva poi, ovviamente, il capitolo delle «controversie col persona- 
le»14, 

La particolare condizione del lavoratore delle ferrovie, posto come dicevamo al 
centro di un comparto produttivo di vitale importanza nello sviluppo economico 
nazionale, era tale, in realtà, da non permettere la piena esplicazione di ogni 
potenzialità rivendicativa della categoria. 

AI di là infatti delle diversità legate al differente impiego degli agenti nell’azienda, 
destinate a ripercuotersi come elemento di rottura dell’unità sull’azione sindacale, al 
di là dei contrasti di carattere politico tipici del mondo ferroviario ed oggetto 


9 Ivi, p.l1esgg.e p.47e seg. 

10 Ivi, ai capitoli corrispondenti. 

11 Ivi, p. 139 e sgg. I miglioramenti economici per gli agenti, calcolabili in un ammontare 
complessivo rispetto al 1904 di lire 36.227.259, risultavano riconducibili secondo l’ente alle 
leggi 22 aprile 1905 n. 137 (rigurdante la regolarizzazione dei ferrovieri anziani ed i sussidi 
previdenziali alle vedove e figli di ferrovieri); 12 luglio 1906 n. 332 (riguardante la revisione 
delle competenze accessorie e l'unificazione delle tabelle organiche del personale proveniente 
dalle diverse reti); 9 luglio 1908 n. 418, che stabiliva aumenti dei minimi di stipendio per alcune 
categorie ferroviarie, miglioramenti del trattamento di quiescienza per tutti gli agenti ed un 
incremento delle pensioni. 

12 Ivi, p. 202 e sgg. I progetti per la costruzione di nuove linee, nel 1909-10, riguardavano 
dieci reti di varia importanza sparse sul territorio nazionale, il tronco d’allacciamento Roma 
Trastevere-Roma Termini e la Rete complementare della Sicilia. 

13 Ivi, p. 58 e sgg. I casi di «accidenti» durante il servizio erano passati, secondo la 
Direzione FS, da 2.073 nel 1905-06 a 1.429 nel 1909-10. 

14 Ivi, p. 154 e sgg. Sulle 114 «controversie col personale» finite davanti ai giudici nel 
1909-10, riguardanti il trattamento degli agenti in servizio e gli infortuni sul lavoro, 
46 risultarono vinte dall’Amministrazione, 4 perse, 14 «transatte» e 50 abbandonate dal lavo- 
ratore. 
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principale di questo studio, fu proprio la qualifica di dipendente pubblico, di «pubbli- 
co ufficiale», a frenare, dopo la nazionalizzazione del 1905, molte delle velleità del 
lavoratore delle strade ferrate italiane. 

Di fatto lo Stato parve prediligere negli anni considerati, nei confronti dei ferro- 
vieri, il pugno di ferro, per quanto riguarda i salari, le vertenze contrattuali, la 
disciplina interna ed i casi di agitazione del personale in genere. In modo talvolta 
ottuso e controproducente ai fini di una distensione delle relazioni tra le parti in 
questo settore. 

I dati disponibili rispetto alla situazione retributiva risultano quantomai espliciti. 
Se infatti appena prima del 1885 i salari dei ferrovieri variavano effettivamente tra le 
2,50 e le 4 lire al giorno, contro le 2 lire percepite da un operaio dell’industria privata, 
è anche vero che in seguito le retribuzioni dei lavoratori delle strade ferrate subirono 
un calo tendenziale fino a giungere nel 1913, per quanto riguarda i macchinisti, a 
livelli inferiori a quelli del 189215, A questo proposito, inoltre, mai prima della guerra 
mondiale venne accolto dalle autorità competenti il memoriale dei desiderata pre- 
sentato dal SFI fin dalla primavera del 190816, 

Per quanto riguarda invece l’orario del servizio basti citare ancora il caso dei 
macchinisti, forse la più potente categoria ferroviaria. Questi erano tenuti, secondo il 
regio decreto n. 477 del 1902, in vigore nel 1908, ad un massimo di 13 ore di lavoro 
(elevabili a 14) su un «periodo lavorativo» giornaliero di 17 ore, con un riposo di 9 
ore «in residenza» e 7 ore «fuori residenza», e con due «grandi riposi» al mese di 24 
ore ognuno!7, 

Le stesse più generali condizioni del lavoro, nel contempo, non risultavano certo 
ottimali. Ai turni massacranti, al carico di responsabiltà per gli addetti, alla fatiscenza 
di molti macchinari ed impianti dovuta al disservizio, si aggiungevano la precaria 
situazione sanitaria dei dormitori, le molteplici malattie professionali (la malaria) e 
gli infortuni: dal luglio 1909 al giugno 1910 si contarono 23.102 casi di incidenti 
durante il servizio, di cui 204 procurarono al lavoratore l’inabilità permanente e 162 
la morte!8. 

In ogni caso, il livello di combattività espresso in tale contesto dalle organizzazioni 
sindacali fu senza dubbio notevole. Il dato, come ora tenteremo di dimostrare, non 
risulta tanto riferibile al numero delle astensioni dal lavoro, quanto piuttosto alla 
mole complessiva dell’attività rivendicativa, politica e sindacale, che i ferrovieri 
seppero porre in essere nel periodo considerato. 


15 Per questi dati cfr. G. CHECCOZZO,, I ferrovieri..., cit., p. 7 e sgg.; M. C. CABASSI, 
Informazioni sulle ferrovie dello Stato: la vicenda di «In Marcia!», periodico dei macchinisti FS 
(1908-1926), Tesi di Laurea, Firenze, 1984, p. 124 e sgg.; MAIC, Annuario statistico italiano, 
Roma, Ed. Bertero, p. 479 e sgg. 

16 Cfr. anche, a questo proposito, A. CASTRUCCI, Battaglie e vittorie dei ferrovieri italiani, 
Milano, Zero in condotta, 1988, p. 36 e seg. 

17M. C. CABASSI, Informazioni..., cit., pp. 144 e 145. 

18 Ferrovie dello Stato, Direzione generale, Re/azione..., cit., p. 148 e sgg. 
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Secondo il lavoro di Libertario Guerrini, si possono contare nelle ferrovie, dal 
1861 al 1905, una trentina di casi tra «scioperi ed agitazioni»19. Ammessa l’esattezza 
di questo calcolo, per quanto riguarda gli anni successivi, a causa della quasi 
assoluta mancanza di dati certi già pubblicati e riguardanti il settore dei trasporti 
ferroviari e tramviari in particolare, è stato invece necessario ricorrere ad una 
disanima delle fonti ministeriali, che tuttavia, come vedremo, va inevitabilmente 
completata dal riferimento all’analisi delle notizie riportate dagli organi informativi 
di categoria. 

Secondo i dati della Direzione statistica dello Stato, dunque, nei settori «traspor- 
ti ferroviari» e «spedizione e facchinaggio alle ferrovie», si verificarono nel 1907, 
1908 e 1909, rispettivamente, 28 scioperi con circa 4.500 partecipanti, 15 scioperi 
con circa 2.000 partecipanti e 6 scioperi con circa 300 partecipanti?0, 

Sfortunatamente, questa stima delle astensioni dal lavoro, comprendente agita- 
zioni controllate e non dal SFI, alla fine, risulta non tener conto delle mobilitazioni 
a carattere politico e nemmeno di quelle coinvolgenti più settori produttivi. Cosic- 
ché lo sciopero generale dell’ottobre 1907, per esempio, rimane escluso dal calcolo 
nonostante i ferrovieri vi avessero partecipato, pagando poi le conseguenze di 
questa loro scelta per lunghi anni. 

Intendiamoci: il numero delle astensioni dal lavoro, viste le condizioni di massi- 
ma cui accennavamo poc'anzi, con le quali gli agenti si dovevano confrontare in 
caso di mobilitazione, non può essere in ogni caso di molto superiore a quello 
indicato dai calcoli ministeriali. Tuttavia, come dicevamo, viste le oggettive defi- 
cienze di questi ultimi, al fine di fornire un quadro realistico della mole di energie 
messe in campo dai militanti ferroviari in quegli anni, nonché delle innumerevoli 
iniziative di mobilitazione e di pressione sulla controparte da essi escogitate anche 
in alternativa allo sciopero, riteniamo indispensabile quantomeno l’integrazione 
dei dati statistici suesposti col volume d’informazioni al riguardo provenienti dalle 
fonti giornalistiche di categoria, o comunque appartenenti al campo operaio, che 
verranno esposte nel corso della ricerca. 

La consistenza dell'esperienza sindacale ferroviaria risulta peraltro confermata 
dal numero, estremamente rilevante in ogni epoca, anche in riferimento ai livelli di 
aggregazione nel contempo raggiunti dalle altre categorie, degli associati alle 
organizzazioni di classe. 

AI Fascio Ferroviario Italiano dell'avvocato Levi, nato nel 1890, aderirono 
dunque circa 30.000 agenti. Poche migliaia, invece, gli associati nel 1892 all'Unione 
Ferrovieri Italiani presieduta da Emanuele Branconi2!, mentre alla Lega Ferrovieri 


19 L. GUERRINI, Organizzazioni e lotte dei ferrovieri italiani (1862-1907), cit., p. 323. 

20. MAIC, BUL, 1907, 1908 e 1909, nel capitolo «conflitti del lavoro». Ma soprattutto 
MAIC, Ufficio del lavoro, Direzione generale della statistica e del lavoro, Statistica degli 
scioperi avvenuti in Italia (anni 1907, 1908 e 1909), Roma, Ed. Bertero, pp. 127, 129 e 191. 

21 Emanuele Branconi, nato a Firenze, impiegato ferroviario, tra i principali organizzatori 
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Italiani, nata nel 1894 ed aderente al PSI, si unirono oltre 30.000 lavoratori, fino 
alla bufera del 1898 che portò allo scioglimento delle organizzazioni resistenzia- 
li22. 

Nel nuovo secolo 41.000 furono gli iscritti al Riscatto Ferroviario ed alla 
Federazione fra i Sindacati e Sodalizi dei Ferrovieri (1901). Nel 1904 divennero 
oltre 54.000 (21.550 alla Federazione e 32.770 al Riscatto)23. 

Queste cifre rimasero pressoché invariate nei primi anni di attività del sindaca- 
to unitario, che, raccogliendo la piena eredità della tradizione associazionistica 
ferroviaria, si qualificò immediatamente come una tra le più potenti federazioni 
di mestiere italiane24: 42.000 iscritti e 700 sezioni nel 1907; 40.000 iscritti e 1.251 
sezioni nel 1908; 44.961 iscritti e 1.250 sezioni nel 1909; 44.916 iscritti e 1.250 
sezioni nel 1910. 

La scissionista Federazione Ferrovieri Italiani raccolse infine, nel 1911, 13.330 
aderenti divisi in 26 sezioni, contro gli ormai 55.000 iscritti su un numero 
imprecisato di sezioni dell’organizzazione madre?5. 


2. Come si giunse alla fondazione del Sindacato Ferrovieri Italiani 


Nel corso grossomodo dell’ultimo decennio del secolo XIX e dei primi anni del 
XX, si assistette tra i ferrovieri al progressivo abbandono delle istanze prettamen- 
te mutualistiche, tipiche delle «società filantropiche» e dei «sodalizi di difesa» 
degli anni Sessanta dell’Ottocento, ed all'accoglimento graduale degli ideali 
resistenziali e socialisti. 


sindacali della categoria, morì a Milano nel 1923. Su di lui vedi oltretutto i dati ACS, CPC, b. 
820, ora depositati presso la biblioteca «Cesare Pozzo» in via S. Gregorio 46 a Milano. 

22 Per questi dati vedi la bibliografia citata alla nota 2 riguardante la storia delle organiz- 
zazioni ferroviarie. 

23. Ibidem. 

24 «La Tribuna dei ferrovieri» ospitò sulle proprie colonne una rubrica intitolata L'orga- 
nizzazione economica del proletariato italiano, che, nell’intento di favorire la solidarietà tra tutti 
i lavoratori, riproduceva la storia, ed i dati, dell’organizzazione di mestiere italiana nelle 
versioni ideologicamente contrastanti di Angiolo Cabrini e di Costantino Lazzari. Il SFI 
(40.000 iscritti e 1.060 sezioni) risultava, all’inizio del 1907, secondo i dati forniti da Cabrini, la 
Federazione di mestiere più potente tra quelle iscritte alla CGdL dopo la Federazione della 
terra (oltre 74.000 iscritti). Seguivano le federazioni edilizia, metallurgica, dei lavoratori del 
libro e di quelli del mare con rispettivamente 33.000, 26.855, 11.321 e 20.462 iscritti. L’'organiz- 
zazione economica del proletariato italiano, in «La Tribuna dei ferrovieri», 1 settembre 1907. 

25. Peridati sul numero degli iscritti al SFI, alla FFI e per quanto riguarda il confronto di 
tali dati con quelli delle altre federazioni della CGdL nello stesso periodo cfr.: A. PEPE, Storia 
della CGdL dalla fondazione alla guerra di Libia (1905-1911), Bari, Laterza, 1972, pp. 550 e 
551 e, dello stesso autore, Storia della CGdL dalla guerra di Libia all’intervento (1911-1915), 
Bari, Laterza, 1971, pp. 572 e 573. Inoltre, per una conferma dei dati ivi riportati, comunque 
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Tale passaggio venne sostanzialmente compiuto attraverso le esperienze organiz- 
zative, in parte già menzionate, rappresentate dalla nascita a Milano, nel 1877, della 
Società di Mutuo Soccorso tra Macchinisti e Fuochisti dell'Alta Italia26, e dalle 
successive vicissitudini legate all'evoluzione del liberal-mazziniano Fascio Ferrovia- 
rio Italiano27, della branconiana Unione Ferrovieri Italiani e, soprattutto, della Lega 
Ferrovieri Italiani, aderente al PSI e soccombente di fronte alla dura reazione 
seguìta ai moti popolari del 1898. 

Tuttavia, la nascita nel 1899, sulle ceneri della disciolta Lega, del Riscatto Ferro- 
viario e del settimanale «Il Treno»?8 segnò prepotentemente l’inizio di una nuova 
fase, non meno difficile e travagliata, nella storia dell’associazionismo di classe in 
questo settore. 

La contrapposizione tra le diverse formule organizzative proposte dai militanti 
(«sindacato unico» o struttura federale, sostanzialmente), la difficoltà di coniugare 
unitariamente le istanze categoriali e la sovrapposizione, a partire dai primissimi 
anni del Novecento, dei contrasti ideologici sorti nell’ambito del Partito Socialista, 
dai quali trassero origine le istanze del sindacalismo rivoluzionario?9, determinarono 
in altri termini, pur senza infirmare la definitiva acquisizione delle tappe evolutive 
appena indicate, il delinearsi di un altro ordine di problematiche, destinate a 
trascinarsi a lungo nel tempo, fino a condizionare la stessa vicenda del SFI. 


di fonte ministeriale, cfr. MAIC, BUL, ai capitoli Statistica annuale delle organizzazioni 
operaie. 

26 G. DE LORENZO, La prima organizzazione di classe dei ferrovieri, cit., p. 66 e sgg. L’a- 
zione della Mutua milanese di via S. Gregorio assunse sin dall’inizio tratti resistenziali «molto 
accentuati» e, in effetti, grazie anche alla potenza economica di cui ben presto poté disporre, 
proveniente dalle quote versate dai soci, le scelte compiute al suo interno divennero spesso 
determinanti nel contesto della categoria dei macchinisti come nel complessivo equili brio po- 
litico-sindacale ferroviario. 

27 Augusto Castrucci definì nel suo Battaglie..., cit., p. 15, i dirigenti liberal-mazziniani del 
Fascio Ferroviario un gruppo di «avvocati lesti lesti», inclini soprattutto a «facili e grassi 
profitti». 

28. Il quindicinale «Il Treno» fu pubblicato dall’ottobre del 1898. La sede della direzione 
ed amministrazione del giornale fu collocata in via S. Gregorio a Milano, presso la Casa dei 
Ferrovieri. Il Riscatto Ferroviario nacque invece nell’estate del 1899. Cfr. anche La ricostruzio- 
ne della tutela degli interessi dei ferrovieri, in «Il Treno», 24 giugno 1899 (sul convegno dei 
delegati della disciolta Lega per addivenire alla liquidazione definitiva della stessa), e Notizia- 
rio sociale del Riscatto Ferroviario, in «Il Treno», 29 luglio 1899 (annuncio della costituzione «di 
fatto» della nuova associazione). 

29. Per quanto riguarda i contrasti ideologici nel PSI all’inizio del novecento e la complessa 
evoluzione del sindacalismo rivoluzionario italiano cfr. tra gli altri A. RIOSA, /! sindacalismo 
rivoluzionario in Italia, Bari, De Donato, 1976; M. ANTONIOLI, Azione diretta e organizzazione 
operaia, Manduria, Lacaita, 1990; M. ANTONIOLI, Armando Borghi e l'Unione Sindacale Ita- 
liana, Manduria, Lacaita, 1990. 
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Le conseguenze del dibattito rispetto al «modello organizzativo»30 provocarono 
infatti, nel corso degli anni iniziali del secolo XX, prima, la costituzione (agosto del 
1900) della Federazione dei Sindacati e Sodalizi Ferroviari, di cui «Il Treno» 
divenne l’organo ufficiale e che raccolse inizialmente l’adesione del Riscatto, del 
Sindacato Conduttori Locomotive (SCL) e del Sindacato Operai Ferroviari (SOF)31. 
Poi, dopo il successo della lunga agitazione nazionale del 190232, nel marzo del 1903, 
il suo frazionamento, cagionato dall’ostilità riscattista alla creazione di nuovi sodalizi 
di categoria33. 


L’occasione successiva, atta a riproporre il tema dell’unità sindacale tra i lavoratori 
delle strade ferrate, fu costituita dall’avvio dalla campagna a favore della nazionaliz- 
zazione delle ferrovie, la quale, in vista dello scadere delle convenzioni privatistiche 
nel 1905, si presentava potenzialmente in grado di raccogliere un ampio ventaglio di 
consensi in campo operaio e socialista34. 

Ben presto, le polemiche che avevano accompagnato l’istituzione dell’esercizio 
privato, le innumerevoli deficienze nel servizio, il gravame economico che conti- 
nuava a pesare sulle finanze statali e, infine, lo stesso atteggiamento delle Compa- 
gnie, favorevole, addirittura dal 1902, alla cessazione delle convenzioni, taglia- 
rono, per così dire, la testa al toro, indirizzando la maggior parte delle forze bor- 
ghesi e governative proprio all’accoglimento delle istanze di nazionalizzazione 
delle reti. 


30. Da una parte si poneva il Riscatto Ferroviario, organismo al quale ogni ferroviere 
poteva aderire direttamente, in modo del tutto indipendente dalla mansione lavorativa rico- 
perta, mirante alla tutela complessiva degli interessi degli agenti e, quindi, rappresentante a 
pieno titolo la formula organizzativa del «sindacato unico». Dall'altro lato stavano invece il 
Sindacato Conduttori Locomotive ed il Sindacato Operai Ferrovieri, nati entrambi nel 1900 e 
rappresentanti la tipica tendenza delle categorie ferroviarie all'autonomia decisionale nell’am- 
bito di una struttura di coordinamento federale. Sulla concezione del «sindacato integrale», 
unitario e capace di collegare resistenza, mutualismo e cooperazione, cfr. invece la visione 
proposta da D. PAPA, L'evoluzione dell’organizzazione, in «Il Treno», I giugno 1906. 

31 Le importanti deliberazioni del nostro congresso, in «Il Treno», I settembre 1900. 

32. Lavittoria dell’organizzazione, in «Il Treno», 16 marzo 1902; Riassumendo, in «Il Treno», 
1 aprile 1902; F. TURATI, La vittoria dell’organizzazione, in «Avanti!», 20 febbraio 1902. 

33. Cacciati dalla Federazione, in «Il Treno», 16 marzo 1903; Tra i ferrovieri. La Federazione 
ed il Riscatto, in «Avanti!», 18 marzo 1903. La Federazione ferroviaria replicò alla scissione 
riscattista fondando un giornale quindicinale, «Il Vecchio Treno», e prodigandosi nell’azione 
favorevole alla costituzione di nuovi sodalizi indipendenti. Al Sindacato Conduttori Locomoti- 
ve ed al Sindacato Operai si aggiunsero infatti, ben presto, i sindacati degli impiegati, del 
mantenimento, dei portieri, del personale di stazione e di quello viaggiante. Il quindicinale «Il 
Vecchio treno» invece, «organo della Federazione fra i sindacati e sodalizi dei ferrovieri», fu 
attivato dopo un breve periodo di contesa per la gestione de «Il Treno», concluso dalla 
decisione del Tribunale di affidarla al Riscatto Ferroviario. Cfr. anche L. GUERRINI, 
Organizzazioni..., cit., p. 88 e sgg. 

34. Cfr. G. CHECCOZZO,, I ferrovieri..., cit. 
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Anche nel campo sindacale e socialista35 quindi, dove nel corso degli anni si erano 
confrontate le posizioni più diverse, favorevoli ora all'esercizio cooperativo da parte 
dei lavoratori ora, sulla base di differenti motivazioni, al disegno di statizzazione, 
suscettibili inoltre di ulteriori oscillazioni dopo il 1905, si giunse, alla metà del 1904, 
ad un’intesa di massima attorno al Progetto di esercizio autonomo delle ferrovie 
nazionalizzate presentato dal deputato del PSI Quirino Nofri39. 

Venne poi il congresso nazionale37 del novembre 1904, cui parteciparono, a 
Roma, i rappresentanti del Riscatto e dei sodalizi federati. Si discusse in questa sede, 
con importanti risultati, delle rivendicazioni economiche degli agenti, raccolte in un 
memoriale, e della scelta degli strumenti di lotta in vista dell’importante vertenza che 
si apriva. 

Rispetto all'adozione degli strumenti di lotta l’assise fu certamente influenzata 
dagli eventi dei mesi precedenti. Il primo sciopero generale nazionale della storia 
d’Italia, nel settembre del 1904, aveva infatti aperto, a detta di molti, nuove prospet- 
tive di mobilitazione ai sodalizi proletari, indirizzati al rinnovo dell’azione rivendica- 
tiva ed organizzativa in un’ottica che rispecchiava, genericamente, la visione propo- 
sta dalle formazioni rivoluzionarie emergenti all’interno del partito socialista. La pur 
scarsa partecipazione dei ferrovieri a quello sciopero venne dunque salutata come 
l'adempimento ad «un doveroso obbligo di difesa della classe», che doveva nei mesi 
successivi essere integrato dall’acquisizione di «un preciso orientamento politico»38. 

Infine, nello stesso mese di settembre del 1904, contemporaneamente allo sciope- 
ro generale nazionale, la vittoriosa agitazione dei ferrovieri napoletani rassicurò chi 
trai militanti sosteneva la possibilità dell’utilizzo dell’arma dell’astensione dal lavoro 
anche in questo settore: «Se i dirigenti l’organizzazione ferroviaria sapranno profit- 
tare di questo stato d’animo creato dai ferrovieri di Napoli - ammonì Eugenio 
Guarino dalle colonne dell’«Avanti!» — la nube che per qualche momento ha turbato 
la serenità del loro cielo potrà dileguarsi facilmente»39. 

Anche rispetto all’«indirizzo politico», il congresso romano riservò non poche 
sorprese, indicanti, da parte delle organizzazioni ferroviarie, unitamente alla pro- 
gressiva presa di coscienza della propria forza, la crescente tendenza ad assumere un 
atteggiamento di indipendenza decisionale rispetto al PSI ed alla maggioranza dei 


35 Ivi. 

36 Il progetto di Quirino Nofri prevedeva una gestione delle ferrovie decentrata in sei 
compartimenti dotati di ampi poteri amministrativi e coordinati da un Consiglio generale di 
amministrazione. Ogni organo risultava composto da membri governativi, eletti dalle struttu- 
re agrarie, industriali e commerciali del compartimento, nonché dalle CdL e dalle organizza- 
zioni sindacali. G. CHECCOZZO,, I ferrovieri..., cit., p. 54 e sgg. 

37. Il congresso nazionale delle organizzazioni dei ferrovieri, in «Il Treno», 16 novembre 1904 
e Il congresso nazionale delle organizzazioni ferroviarie, in «Avanti!», 9, 10, 11, 12 novembre 
1904. 

38. A. SCALZOTTO, Sciopero politico, in «Il Vecchio treno», 15 ottobre 1904. 

39 E. GUARINO, Lo sciopero ferroviario, in «Avanti!», 29 settembre 1904. 
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sodalizi rappresentati nell’ambito del Segretariato della Resistenza. L’ordine del 
giorno Scalzotto*9, infatti, riconobbe alle organizzazioni ferroviarie il diritto «a poter 
trattare da sé» come «le sole competenti a tutelare i propri interessi di classe», 
mentre l’eventuale intervento del partito socialista e del suo gruppo parlamentare 
venne sostanzialmente circoscritto ad una fase avanzata della vertenza, «a sciopero 
ormai dichiarato». 

A partire dalla fine del 1904 gli eventi si susseguirono freneticamente. Il lavoro del 
comitato unitario d’agitazione eletto a novembre (composto da Branconi, Corbari e 
Spassino per il Riscatto, Galleani, Magnasco e Rossetti per la Federazione), di 
fronte all’intransigenza governativa, culminò ben presto, nell’aprile del 1905, nella 
proclamazione effettiva dello sciopero generale ferroviario4!. 

Le vicende che portarono al fallimento della mobilitazione sul piano economico e 
normativo, rispetto alle forme stesse dell’attuazione della statizzazione e rispetto alla 
posizione sindacalmente sfavorevole che agli agenti, dichiarati «pubblici ufficiali», 
venne riservata nel nuovo ordinamento (legge 22 aprile 1905 n. 137), furono comun- 
que tali da risultare foriere di notevoli cambiamenti. 

Si acuirono i dissapori tra le organizzazioni ferroviarie, tra queste da un lato ed il 
PSI e il Segretariato della Resistenza dall’altro (accusati senza mezzi termini di 
«tradimento» per non aver proclamato lo sciopero generale nazionale di solidarie- 
tà42), ma venne anche, nel contempo, accelerato un profondo processo di rinnova- 
mento. 

La Federazione innanzitutto, dopo avere in qualche modo assunto un atteggia- 
mento di difesa dei «traditori», e dopo aver addossato la responsabilità della sconfit- 
ta di aprile alla «fazione rivoluzionaria» riscattista43, denunciò apertamente in 


40 Angelo Scalzotto (Mantova 1861), «socialista riformista», fu, negli anni di cui ci occu- 
piamo, tra i principali organizzatori sindacali ferroviari, nonché membro del PSI e, 
dall'autunno del 1906, del consiglio direttivo della CGdL. Cfr. anche ACS, CPC, b. 4655. 

41 «Il Treno» uscì il 19 e 20 aprile con un «Bollettino» dello sciopero. L’«Avanti!» seguì 
parimenti l’agitazione nella sua evoluzione quotidiana. 

42 Cfr. Il Segretariato della Resistenza e lo sciopero dei ferrovieri, in «Il Treno», 16 maggio 
1905; Relazione Corradi sullo sciopero dei ferrovieri al Consiglio Generale della CAL, in «Avan- 
guardia socialista», 29 aprile 1905; Lo sciopero dei ferrovieri. Sconfitti, in «Avanguardia sociali- 
sta», 22 aprile 1905. Gli articoli dell’«Avanguardia» avanzarono la richiesta di attivazione di 
una «commissione sindacale d’inchiesta» che accertasse le responsabilità e le conseguenze 
della mancata proclamazione dello sciopero generale di solidarietà. L'articolo L'assemblea 
generale del Riscatto, in «Il Treno», 16 giugno-I luglio 1905 documenta invece la decisione di 
espellere dal sodalizio i soci che si erano astenuti dallo sciopero. Della riabilitazione dei non 
scioperanti dell’aprile del 1905 le organizzazioni ferroviarie iniziarono a discutere soltanto nel 
1906, giungendo ad una sorta di perdono generalizzato soltanto alla metà di quell’anno. Cfr. 
l’articolo Riabilitazione, in «Il Treno», I agosto 1906. 

43 Cfr. Gruppo parlamentare e sciopero ferroviario, in «Il Vecchio treno», I giugno 1905. Cfr. 
anche Dopo la disfatta. Bisogna serrare le file!, in «Il Vecchio treno», I giugno 1905; Si vuol 
persistere nell'errore, in «Il Vecchio treno», I luglio 1905. 
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giugno la possibilità che «gli effetti immediati ed immancabili» della disfatta si 
concretassero nello «scoraggiamento della massa» e nel «conseguente sbandamento 
che è sempre il preludio della dissoluzione»44. 

In effetti, nell’estate del 1905, nonostante i numerosi richiami, provenienti da più 
parti, «a riprendere con decisione la via dell’organizzazione»45, i convegni dei 
sindacati di categoria decretarono, contemporaneamente, la fine della struttura 
federale e lo scioglimento del giornale «Il Vecchio treno»‘6. 

A partire dalla seconda metà del 1905 dunque, in questo clima di divisioni e di lotte 
intestine, che continuava oltretutto ad avere il suo corrispettivo nel resto dell’univer- 
so proletario e nel PSI, i lavoratori delle strade ferrate si trovarono a ricercare nuove 
soluzioni organizzative in grado di raccogliere ed unificare le molteplici istanze che 
guidavano il loro agire. 

Il confronto tra le correnti politiche presenti nel movimento sindacale e socialista 
raggiunse probabilmente uno dei suoi punti più alti e drammatici in relazione al 
complicato processo che, nella seconda metà del 1906, portò alla liquidazione del 
Segretariato della Resistenza ed alla fondazione della Confederazione Generale del 
Lavoro. 

L’inconciliabilità delle posizioni espresse, le perplessità nutrite dai rivoluzionari 
verso il progetto di costituzione di una Confederazione egemonizzata dai riformi- 
sti47, le polemiche e le scissioni degli anni successivi, non mancarono peraltro di 
coinvolgere le stesse organizzazioni ferroviarie, a loro volta orientate, nel contempo, 
a promuovere l’unità dello schieramento proletario ed al mantenimento della pro- 
pria autonomia. 

Durante il congresso di fondazione48 dunque, tenutosi a Milano nel settembre del 


44. Dopo la disfatta. Bisogna serrare le file!, in «Il Vecchio treno», I giugno 1905. 

45. Appelli in questo senso giunsero soprattutto dal Riscatto e dal Sindacato Operai. Cfr. gli 
articoli Il dovere dei ferrovieri nell’ora presente e Il sindacato operai, in «Il Treno», 16 agosto 
1905; Sindacato Operai Ferrovieri. Consoci!, in «Il Vecchio treno», 16 agosto 1905. 

46 Cfr. a questo proposito il lavoro di L' GUERRINI, Organizzazioni..., cit., p. 250 e sgg.; 
l’intero ultimo numero de «Il Vecchio treno» del 16 agosto 1905; gli articoli /l sindacato 
macchinisti e fuochisti respinge l’organizzazione unitaria e Il sindacato operai, in «Il Treno», 16 
agosto 1905. Dopo i convegni di categoria dell’estate 1905 rimasero dunque attivi tra i 
ferrovieri il SCL, il più ostinato difensore della propria autonomia e delle istanze corporative, il 
Riscatto ed il SOF, oltre ad una serie di altri sodalizi minori di scarsa consistenza organizzativa. 

47 A. DE AMBRIS, Pro e contro la Confederazione, in «Il Sindacato operaio», 4 marzo 
1906. Secondo il leader parmense il dualismo tra CdL e federazioni di mestiere, la «scarsezza» 
di mezzi finanziari, le rivalità campanilistiche ed il contrasto tra il modo rivoluzionario e 
riformista di concepire il ruolo dell’organizzazione operaia nella determinazione del muta- 
mento sociale costituivano gli ostacoli in grado di «infirmare» l’esistenza del Segretariato della 
Resistenza e lo stesso progetto di fondazione della CGdL. 

48 Il Congresso della Resistenza, in «La Confederazione del lavoro», 6 ottobre 1906. Dal 
gennaio del 1907 il giornale confederale pubblicò un resoconto settimanale dei verbali con- 
gressuali. 
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1906, dopo la vittoria dell’ordine del giorno riformista Reina-Verzi, i rivoluzionari, 
divisi tra l’odg Guarino (che indicava una formula organizzativa ispirata a principi 
contrapposti a quelli trionfanti al termine dell’appuntamento milanese) e l’odg De 
Falco (che proponeva di sottoporre i deliberati dell’assise ad un referendum tra i 
lavoratori), decisero di abbandonare le sedute e di «astenersi dal partecipare ad ogni 
ulteriore discussione e deliberazione». A tali velleità scissioniste rispose con fermez- 
za, a nome della Confederazione, Rinaldo Rigola, che le commentò sostanzialmente 
come un fatto positivo, affinché i sindacalisti non avessero «a continuare la loro 
opera disgregatrice coperti dalla responsabilità collettiva»49. 

In seguito, le polemiche circa la necessità di indire un referendum si protrassero 
per mesi, mentre l’ex-Segretariato della Resistenza guidato da Costantino Lazzari 
tardò alquanto ad esaudire la legittima pretesa del ferroviere Angelo Scalzotto 
(membro del Consiglio direttivo della CGdL) rispetto al trasferimento presso la 
nuova organizzazione dei «documenti morali ed amministrativi»50. Gli anni successi- 
vi proposero inoltre, come dicevamo, una serie di contrasti, scissioni e nuove fonda- 
zioni che in parte verranno ricordati anche in questo studio. 

Tra i sodalizi ferroviari, fu forse la radicata ostilità nei confronti del Segretariato 
della Resistenza, fortemente acuita dagli eventi del 1905, a determinare la sostanzia- 
le opzione, sostenuta almeno dalla metà del 1906, a favore dell’attribuzione di un 
appoggio di massima alla creazione di un nuovo organismo, del quale — nella visione 
originaria proposta da Emanuele Branconi - le Camere del lavoro avrebbero dovuto 
costituire le sezioni ed i cui compiti amministrativi sarebbero stati affidati alle 
Federazioni di mestiere5!, Anche in seguito dunque, le posizioni dei ferrovieri, in 
generale, pur lontane dall’astenersi dal proporre soluzioni proprie e particolari, si 
mantennero sostanzialmente favorevoli al progetto di costituzione della CGdL. 

Sulla base di tali considerazioni il comportamento dei delegati riscattisti Emanue- 
le Branconi e Giovanni Suzzani all’assise milanese risulta estremamente consequen- 
ziale. Questi, dopo aver espresso una decisa critica alla tattica gradualista del 
mutamento sociale, al concetto stesso della penetrazione riformista nelle istituzioni 
ed al progetto Verzi che patrocinava lo stretto rapporto tra il sindacato ed i partiti 
«che difendono gli interessi del lavoro», optarono infatti, alla fine, per la proposta 
referendaria, nell’intenzione proprio di non «infirmare il voto riguardante la costitu- 
zione della Confederazione del Lavoro»5?, nonostante questa non soddisfacesse in 
toto le iniziali aspettative della categoria. Alcuni punti nodali, quali il rispetto 
dell'autonomia decisionale, la definizione del rapporto tra organizzazioni ferroviarie 
e le altre strutture confederate (le CAL per esempio), rimasero di fatto insoluti. 

Anche la redazione de «Il Treno» accettò quindi a novembre le deliberazioni 


49 R. RIGOLA, A congresso finito, in «La Confederazione del lavoro», 6 ottobre 1906. 

50 7ra Confederazione e Segretariato della Resistenza, in «La Confederazione del lavoro», 9 
novembre 1906. 

51 Risposta di Emanuele Branconi, in «Il Sindacato operaio», 3 giugno 1906. 

52 Il Congresso della Resistenza, in «La Confederazione del lavoro», 6 ottobre 1906. 
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milanesi, coerentemente con la presa di posizione dei delegati riscattisti, pur denun- 
ciando «i difetti nelle modalità di convocazione» dell’assise e la necessità di sottopor- 
re le decisioni colà adottate al «pronunciamento degli appartenenti alle singole 
organizzazioni»53, 

Posizioni critiche verso la linea adottata dal nuovo organismo nazionale si re- 
gistrarono invero anche in seno al Sindacato Ferrovieri Italiani (nato, come tra 
breve vedremo, nel giugno del 1906 ed inizialmente disertato dai soli membri 
del Riscatto), il cui rappresentante all’assise milanese, Giuseppe Peraudo54, su 
indicazione della commissione esecutiva provvisoria del sodalizio, aveva votato 
l’odg Reina55. 

Questo fatto alimentò dunque una risentita reazione interna e Pulvio Zocchi, 
tra gli animatori della stessa con Augusto Castrucci ed altri militanti, scrisse al 
proposito una lunga lettera al giornale «Sindacato ferrovieri italiani» per chie- 
dere, sostanzialmente, l'annullamento della presa di posizione a favore delle 
istanze riformistes$. 

Il dibattito nazionale legato al processo di fondazione della CGdL ebbe una 
grande influenza sull’evoluzione delle vicende ferroviarie, le quali si orientarono 
difatti, ben presto, nella direzione della creazione di un nuovo sodalizio unitario. 

Il Riscatto, già nell’agosto del 1905, aveva avanzato la proposta, accolta non 
senza qualche spunto polemico dal SOFS7, inizialmente osteggiata dal gruppo 


53. Il Congresso della Resistenza, in «Il Treno», 1 novembre 1906. 

54 Giuseppe Peraudo, torinese, impiegato ferroviario, iscritto al PSI fin dal 1894, fu 
tra i principali sostenitori del SOF prima e del SFI poi. Nel 1907 fu anche tra gli agenti 
«dimissionati» per aver partecipato allo sciopero generale dell’ottobre. ACS, CPC, 
b. 3849. 

55 Il congresso delle leghe di resistenza in Milano, in «Sindacato ferrovieri italiani», 15 
ottobre 1906. 

56 P. ZOCCHI, A proposito del congresso delle leghe di resistenza, in «Sindacato ferro- 
vieri italiani», 15 ottobre 1906. Pulvio Zocchi editò tra il 1905 ed il 1906 a Firenze, con Ugo 
Clerici, il periodico ferroviario «La Staffetta», della quale sembra non risulti reperibile 
alcun numero. Alcune notizie circa la travagliata vicenda del foglio sono reperibili in «Il 
Treno», 16 gennaio 1906, 1 febbraio 1906 e 1 agosto 1906; nel «Sindacato ferrovieri italia- 
ni» del 1 agosto 1906. 

ST Cfr. A. SCALZOTTO, Posizione netta, in «Sindacato operai ferrovieri» (organo ufficia- 
le del SOF), 15 settembre 1905. Gli operai ferrovieri, in altre parole, avrebbero partecipato al 
congresso unitario su posizioni contrarie alla pratica dell’azione diretta sostenuta dal Riscatto, 
combattendola in quella sede come causa dell’insuccesso dell’agitazione del 1905 e come 
pregiudiziale da scartare in vista della creazione del sindacato unico. 
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dirigente del SCL58, di tenere a tal fine un congresso comune59. 

Tra il novembre del 1905 ed il gennaio del 1906, si svolsero quindi alcune riunioni 
tra i rappresentanti delle tre organizzazioni ed al termine dell’ultima, a Roma, fu 
addirittura approvato lo schema di statuto di una costituenda organizzazione unita- 
ria che avrebbe dovuto chiamarsi Sindacato Ferrovieri e Tramvieri Italiani90, 

In seguito, la questione della partecipazione o meno allo sciopero generale 
nazionale del maggio 1906 costituì un ulteriore motivo di tensione tra i sodalizi 
ferroviari!, forse l’ultimo$2 prima dell’assise comune che effettivamente si tenne 
nella capitale alla metà di giugno. L’esito contraddittorio dell’appuntamento, che 
alla fine favorì il raggiungimento soltanto parziale del risultato dell’unificazione83, 
non deve trarre in inganno. 

Dal congresso del giugno 1906 nacquero, è vero, due organizzazioni unitarie con 
due progetti di statuto differenti. L'una, espressione di una «costituente» nominata 
nel corso dei lavori assembleari, fu il Sindacato Ferrovieri Italiani, che, retto da una 
commissione esecutiva provvisoria, voluto fortemente dagli «unitari» del SCL, coe- 


58 Perl congresso in comune, in «La Locomotiva» (organo ufficiale del SCL), 15 ottobre 
1905. Il gruppo dirigente del SCL, residente a Sulmona, richiamò di volta in volta, a sostegno 
della propria contrarietà alle tesi unitarie, i deliberati autonomisti dell’agosto del 1905, la 
mancanza di fondi sufficienti, la contrarietà alla creazione di un giornale unico con conseguen- 
te soppressione degli organi di categoria, e, infine, i contrasti circa le modalità di elezione e la 
proporzionalità dei rappresentati delle diverse organizzazioni al congresso comune. All’inter- 
no del SCL operava comunque il gruppo minoritario guidato da Castrucci, Ercole ed altri 
militanti, che operava con decisione a favore delle istanze fusioniste. 

59 Il dovere dei ferrovieri nell’ora presente, in «Il Treno», 16 agosto 1905 e Per l'unificazione 
delle organizzazioni ferroviarie, in «Il Treno», 1 ottobre 1905. 

60 «La Locomotiva», 1 dicembre 1905 e 1 febbraio 1906; «Il Treno», 15 febbraio 1906. Per 
l'unificazione delle organizzazioni ferroviarie, in «Sindacato operai ferrovieri», 15 gennaio 1906 
(con giudizio positivo sulle riunioni preliminari al congresso). 

61 Il Riscatto non aderì, polemicamente, all’agitazione. SCL e SOF, invece, risposero 
positivamente all’appello alla mobilitazione: Sulmona, in «La Locomotiva», 15 maggio 1906 
(resoconto dello sciopero a Sulmona) e Lo sciopero generale, in «Sindacato operai ferrovieri», 
15 maggio 1906. 

62 In realtà il SCL provocò nell’aprile del 1906 l’intervento del «comitato arbitrale» sulla 
questione del numero dei rappresentanti spettanti ad ogni organizzazione al congresso: «La 
Locomotiva» 15 aprile 1906, «Il Treno», 16 aprile e 1 giugno 1906, «Sindacato operai ferrovie- 
ri», 1 maggio e 1 giugno 1906. Riscatto e SOF parvero tuttavia concordi nella condanna 
dell'ultimo «ingiustificato» tentativo del SCL «a tutto rovesciare». 

63 Per S. BOSCARINO, Salviamo l’organizzazione, in «Il Treno», 16 agosto 1906, il 
congresso del giugno del 1906 aveva rappresentato soltanto «una brutta pagina nella storia 
dell’organizzazione ferroviaria». Lo stesso Quirino Nofri aveva inoltre espresso seri dubbi 
sulle possibilità di riuscita del progetto unitario, indicando i pericoli rappresentati dalle 
«pregiudiziali dogmatiche», dalle «ubbriacature teoriche», dai «mandati imperativi» e dalle 
«discordie ed errori» del passato: Q. NOFRI, Si avrà il blocco?, in «Sindacato operai ferrovie- 
ri», 15 maggio 1906. 
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rentemente dal SOF, sostenuto anche da alcuni settori minoritari del Riscatto, si 
dotò ben presto di un proprio organo informativo, il giornale «Sindacato ferrovieri 
italiani»64. L'altra, appena abbozzata ed in realtà mai definitivamente costituita, 
sostenuta appunto dai riscattisti ostili all’idea di una «costituente» che pervenisse in 
quel contesto alla fondazione del nuovo sodalizio, avrebbe dovuto chiamarsi Sinda- 
cato Nazionale fra Ferrovieri e Tramvieri Interprovinciali Italiani6®, 

Tuttavia, come dicevamo, i risultati a lungo termine di quelle sedute non possono 
che essere considerati positivi, in vista appunto del completamento del processo 
fusionista intrapreso. Innanzitutto, i sindacati di categoria, baluardi estremi dell’or- 
ganizzazione settoriale nelle ferrovie, furono in breve tempo costretti, proprio grazie 
ai deliberati del giugno del 1906, ad abbandonare il campo per confluire nel neonato 
SFI. Questa fu infatti la decisione adottata dal gruppo dirigente del SOF già al 
termine dei lavori della costituente romana$66, mentre, anche il SCL, dopo la strenua 
difesa attuata dai leader di Sulmona delle proprie istanze autonomiste, unica garan- 
zia della «speditezza e libertà di movimento che occorrono ad un’organizzazione 
moderna», dovette alla fine sciogliersi, in agosto, giungendo nel contempo alla 
chiusura del giornale «La Locomotiva»07, 

La lotta contro le «pulsioni disgregatrici» provenienti dagli ambiti categoriali 
proseguì poi nei giorni e nei mesi successivi. Si espressero in tal senso, sul giornale 
ufficiale del Sindacato, tra agosto e novembre del 1906, Gennaro Alvino da Napoli, i 
macchinisti Secondo Ramella$88, Ercole Enrico99 ed Augusto Castrucci70, Alla metà 
di settembre, inoltre, ancora Castrucci, Ercole, Tigrati e Giannessi intervennero al 


64 Il giornale assunse questa denominazione a partire dal secondo numero datato 15 
agosto 1906. Il primo numero, dell’1 agosto 1906, fu invece pubblicato col nome «Il Sindacato 
dei ferrovieri italiani». 

65 Sul congresso in questione vedi anche l’articolo Congresso comune e costituente, in 
«Sindacato ferrovieri italiani», 15 agosto 1906. 

66 L'ultimo congresso del Sindacato Operai Ferrovieri, in «Sindacato operai ferrovieri», 26 
giugno 1906 (ultimo numero del giornale). 

67 Circa gli ultimi colpi di coda del SCL cfr. i numeri de «La Locomotiva» dell’1 e 15 luglio 
e del 20 agosto 1906 (ultimo numero del giornale 20 agosto 1906). 

68 Secondo Ramella (Novara 1881), macchinista, venne eletto due volte deputato, nelle 
file del partito socialista, nel corso del ventennio del secolo XX che precedette l’avvento del 
fascismo. In seguito si distinse per la propria attività contro il regime. ACS, CPC, b. 4216. 

69 Enrico Ercole, nato a Firenze nel 1895, attivo in Toscana nel corso di tutta la sua lunga 
esperienza di propagandista sindacale (solo nel 1942 venne radiato dal «novero dei sovversivi» 
redatto dal regime fascista), risulta, insieme a Castrucci, tra i militanti ferroviari di tendenza 
rivoluzionaria che seppe resistere, nel secondo decennio del secolo XX, alle tentazioni 
interventiste proprie invece di organizzatori come Livio Ciardi, Vito Mercadante, Decio Papa 
ed Ugo Clerici. Macchinista, nel 1922 venne dispensato dal servizio. Divenne in seguito 
collaboratore stipendiato della cooperativa ferroviaria di Livorno e, negli anni trenta, piccolo 
commerciante. Cfr. ACS, CPC, b. 1888. 

70 Cfr. «Sindacato ferrovieri italiani», 15 agosto, 1 settembre e 15 novembre 1906. 
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congresso nazionale dei macchinisti, dove, a quanto pare, si assistette al definitivo 
fallimento degli ultimi «rigurgiti» del vecchio gruppo dirigente del SCL”!. 

A novembre venne ostacolato dai leader SFI l’annunciato e temuto, per l’ostilità 
alla causa unitaria di molti tra i promotori, convegno nazionale del personale 
viaggiante, che alla fine non si tenne72, A Verona ci si occupò nel contempo di porre 
un freno alle posizioni «frazioniste» colà sostenute, nuovamente tra i macchinisti, da 
Simplicio Cabianca?3. 

Da parte riscattista d’altro canto, nei mesi successivi al giugno 1906, giunsero 
segnali sempre più chiari indirizzati a ristabilire un dialogo tra le due organizzazioni. 
In più località le assemblee degli agenti chiesero l'annullamento dei deliberati della 
costituente romana, al fine della convocazione di un nuovo congresso unitario?4. In 
agosto il comitato centrale del sodalizio inviò una missiva in tal senso «ai compagni 
del comitato provvisorio del SFI»75. 

Le istanze unificatrici riscattiste, in effetti, trovarono immediatamente un corri- 
spettivo all’interno del Sindacato. Nel corso dell’estate del 1906 prese di posizione a 
favore della fine «delle discordie interne nella famiglia dei ferrovieri» furono adotta- 
te dalle sezioni SFI di Ancona, Bologna e Pisa76, mentre, a novembre, subito dopo il 
congresso milanese di fondazione della CGdL, che aveva rappresentato l’occasione 
per un formale scambio di opinioni tra i delegati dei due sodalizi, venne finalmen- 
te eletta una commissione (formata da Giannini, Boscarino e Papa”? per il Riscatto, 
da Pedrini, Caneschi e Del Papa per il SFI) incaricata di «studiare le condizioni» 


71 Congresso nazionale dei ferrovieri macchinisti e fuochisti, in «Avanti!», 14 settembre 1906 
e A. CASTRUCCI, Per finirla, in «Sindacato ferrovieri italiani», 15 novembre 1906. 

72 Cfr. Pel convegno del personale viaggiante, in «Sindacato ferrovieri italiani», 1 novembre 
1906. 

73. I ferrovieri di Verona sono con noi, in «Sindacato ferrovieri italiani», 1 novembre 1906. 
Simplicio Cabianca (Verona 1859), macchinista, socialista riformista (fu eletto consigliere 
comunale della sua città nel 1910), tra gli agenti puniti in seguito allo sciopero dell’ottobre 
1907, fu negli anni di cui ci occupiamo tra i principali avversari della linea rivoluzionaria 
all’interno del sodalizio unitario dei ferrovieri. ACS, CPC, b. 919. 

74. L'organizzazione unitaria s'impone, in «Il Treno», 15 luglio 1906; Per l’organizzazione 
unica unitaria, in «Il Treno», 1 agosto 1906. Richieste di una nuova assise unitaria giunsero 
dalle sedi riscattiste di Milano, Genova, Sampierdarena, Savona, Novara, Firenze, Siracusa e 
Messina. 

75. Ai compagni del comitato provvisorio del Sindacato Ferrovieri Italiani, in «Il Treno», 1 
agosto 1906. 

76 «Sindacato ferrovieri italiani», 30 settembre, 1 e 15 novembre 1906. 

TI Decio Papa (Vasto 1886-Milano 1930), «socialista sindacalista», fu senza dubbio tra i 
principali organizzatori e propagandisti ferroviari. Operò a Venezia, Cremona, Sulmona, 
Isernia e Milano. Collaborò ad importanti testate giornalistiche come l’«Avanti!», «Il Secolo» 
e, dopo la scelta interventista del 1915, «Il Popolo d’Italia». Nel 1920 venne esonerato dal 
servizio nelle ferrovie per «inabilità fisica». ACS, CPC, b. 3716. 
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della fusione tra le due organizzazioni, i due statuti ed i rispettivi capitali so- 
ciali?8, 

Il prevalere delle istanze unitarie, anche in questa fase conclusiva del processo 
fusionista, avvenne non senza difficoltà o segnali contraddittori. Al di là infatti delle 
mobilitazioni comuni di dicembre, svoltesi nei principali centri della penisola a 
sostegno del «risanamento dell’esercizio» e per l'ottenimento del riposo settimana- 
le79, le quali portarono nel gennaio successivo alla definizione di una «piattaforma 
unitaria»89, i commissari delle due organizzazioni, riunitisi nuovamente a Roma dal 
28 novembre al 4 dicembre del 1906, nonostante il giornale «Sindacato ferrovieri 
italiani» avesse giudicato in quei giorni l'unificazione «ormai quasi un fatto compiu- 
to», non poterono pervenire in quella sede alla sua proclamazione8!. 

I rappresentanti del Riscatto, a quanto pare, erano in possesso di un mandato che 
li abilitava a decidere in merito allo statuto unitario ma non rispetto alle altre 
«formalità» che ancora il sodalizio di Branconi e compagni riteneva di dover affron- 
tare. Tale inconveniente, invero, legato al timore nutrito da molti soci riscattisti circa 
la possibilità di continuare a godere per il futuro dei «diritti sociali acquisiti», tenne 
tutti col fiato sospeso fino all'ultimo momento, determinando alla fine una particola- 
re formulazione del quesito referendario che sancì tra gli agenti l’unificazione82. 

Dalla riunione romana di dicembre venne comunque approvato il «progetto di 
statuto» per l’organizzazione unitaria, ispirato a principi che poi, con qualche 
modifica di scarso rilievo, divennero propri del nuovo sodalizio: il nome — si decise — 
sarebbe stato Sindacato Ferrovieri Italiani, la sede centrale Roma. Tra gli scopi la 
difesa ed il miglioramento delle condizioni economiche, morali e sociali dei ferrovie- 
ri, «al fine di prepararli alla gestione dell'azienda da cui dipendono secondo il 
principio ‘gli strumenti del lavoro ai lavoratori’». Per raggiungere i suoi scopi il 
Sindacato si propose di seguire il metodo della lotta di classe e di curare lo sviluppo 


78. La fusione delle organizzazioni ferroviarie, in «Sindacato ferrovieri italiani», 15 novembre 
1906; L’unificazione delle organizzazioni ferroviarie, in «Sindacato ferrovieri italiani», 1 e 15 
dicembre 1906; Per l’organizzazione unica, in «Il Treno», 15 novembre 1906. 

79 «Sindacato ferrovieri italiani», 15 dicembre 1906 e 1 gennaio 1907; «Avanti!», 31 
gennaio 1907; «Il Treno», 1 gennaio 1907. 

80. La piattaforma della nuova agitazione, «Il Treno», 1 gennaio 1907. 

81 «Sindacato ferrovieri italiani», 15 novembre 1906, 1 e 15 dicembre 1906, 1 gennaio 1907; 
«Il Treno», 15 novembre 1906 e 15 gennaio 1907. 

82. «Volete che le due organizzazioni Riscatto Ferroviario e Sindacato Ferrovieri Italiani si 
fondano in una sola ed approvate quindi lo Statuto da noi compilato e la conseguente 
necessaria fusione dei capitali e di quanto altro è di proprietà delle due organizzazioni 
suindicate, pel mantenimento dei diritti acquisiti?». Ai soci del Riscatto fu dunque consigliato 
di aggiungere al testo del quesito referendario la sigla CDA (conservazione diritti acquisiti). 
Lo statuto del Riscatto prevedeva infatti procedure abbastanza rigide per lo scioglimento e la 
liquidazione dell’organizzazione: il parere favorevole dei 4/5 dei soci, dell'assemblea dei 
rappresentanti e la nomina di cinque liquidatori di fiducia. Ai soci del Riscatto, in «Il Treno», 
15 gennaio 1907. 
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della cooperazione e della mutualità nell’intento di fondere in un unico organi- 
smo le Società di Mutuo Soccorso e le Cooperative ferroviarie. L'adesione alla 
CGdL risultò finalizzata alla promozione del dialogo e della collaborazione tra 
tutte le forze proletarie nazionali ed internazionali, per la gestione diretta da 
parte della classe lavoratrice dei propri interessi. 

Estremamente lunghi e complessi, inoltre, i paragrafi statutari dedicati ai 
«diritti e doveri» dei soci, ed alla amministrazione del capitale e del bilancio. Le 
funzioni sociali furono delegate al Congresso dei rappresentanti, al Consiglio 
generale, al Comitato centrale esecutivo, alle Sezioni, ai Gruppi, alle Commis- 
sioni di categoria e compartimentali, ai soci col referendum, ai sindaci ed ai 
probiviri. 

Il rispetto degli interessi delle singole categorie venne infine assicurato dall’in- 
tento di istituire otto commissioni: quella degli impiegati degli uffici centrali, del 
personale di linea, di trazione, degli operai, degli impiegati delle stazioni e 
gestioni, degli agenti di fatica delle stazioni, del personale dei treni e del 
personale delle ferrovie secondarie83, 

In seguito, alla metà del gennaio del 1907, si svolse finalmente l’atteso 
referendum per l’approvazione definitiva, da parte degli organizzati, dell’unifica- 
zione. Su un totale di 36.500 iscritti votarono 23.909 agenti; a favore 23.293 
schede, contrarie 489, nulle 127: «Esultiamo!» - commentò «Il Treno» — «il 
blocco compatto, granitico, omogeneo delle forze ferroviarie organizzate per la 
difesa dei propri interessi e per prepararsi ad assumere la gestione dell’azienda 
[...] è finalmente formato»84. 

Allo schiacciante risultato referendario seguì il disbrigo delle ultime pratiche 
formali. Il 20 gennaio del 1907 fu sciolto il giornale «Sindacato ferrovieri italiani», 
all’inizio di febbraio, dopo i saluti ed i commiati di rito, fu la volta de «Il Treno». 
Il comitato centrale del Riscatto rimase attivo ancora qualche settimana per 
liquidare la vecchia amministrazione, prima di trasformarsi in ente interno al SFI 
dedito esclusivamente a compiti mutualistici85. 

Sempre all’inizio del febbraio del 1907 nacque infine il quindicinale «La 
Tribuna del ferroviere», «giornale ufficiale del SFI» (responsabile Angelo Papetti 
come per il foglio «Sindacato ferrovieri italiani») che in seguito, a metà maggio, 
dopo il primo congresso nazionale, assunse la denominazione de «La Tribuna dei 
ferrovieri». 


Nel periodo di transizione che va dalla vittoria referendaria al primo congresso 


83 Progetto di statuto per l’organizzazione unitaria dei ferrovieri italiani, in «Il Treno», 15 
dicembre 1906. 

84 Esultiamo!, in «Il Treno», 1 febbraio 1907; L’unificazione approvata.L’esito del referen- 
dum, in «Sindacato ferrovieri italiani», 20 gennaio 1907; La fusione delle organizzazioni ferrovia- 
rie, in «Sindacato ferrovieri italiani», 15 novembre 1906. 

85. «Sindacato ferrovieri italiani» 20 gennaio 1907, «Il Treno», 1 febbraio 1907. Cfr. poi Ai 
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nazionale dell’aprile del 1907, l’opera del «comitato centrale esecutivo provvisorio» 
del nuovo sodalizio fu essenzialmente mirata a favorire l'unificazione di fatto delle 
strutture locali (gruppi e sezioni) delle due disciolte organizzazioni, ed alla prepara- 
zione, appunto, dell’assise che avrebbe sugellato in ogni suo punto l’unità86. 

Non mancò tuttavia l'occasione di affrontare problematiche di carattere diverso. Il 
Sindacato intervenne infatti, nella prima metà dell’anno, nelle agitazioni di Rivarolo 
per l’ottenimento del «supplemento premio di economia» e contro i successivi 
trasferimenti degli agenti scioperanti decisi dall’Amministrazione. Promosse inizia- 
tive a favore delle otto ore di lavoro, ottenute dai manovratori di Milano e di Torino, 
a favore dell’istituzione della «cassa pensioni unica» e dell’integrazione economica, 
normativa e sindacale dei colleghi delle linee «ex-Meridionali» appena sottoposte al 
regime della statizzazione. Intervenne nel tentativo di risoluzione delle «eterne 
questioni» dei dormitori e dell’igiene, contro i turni di servizio massacranti e l’atteg- 
giamento vessatorio delle Direzioni del personale locali e generale87. 

Una certa attenzione fu rivolta alle agitazioni condotte dai lavoratori degli altri 
settori produttivi. All’inizio dell’anno la solidarietà dei ferrovieri organizzati andò ai 
lavoratori del mare «mobilitati da oltre un mese e mezzo»88. Tra maggio e luglio ai 
contadini del ferrarese impegnati in una spossante vertenza con l’Agraria locale89. 

AI nuovo Sindacato spettò poi, fin da subito, il compito di affrontare direttamente 
il discusso problema dell’esercizio ferroviario, mentre tra gli agenti, ormai da tempo, 
di fronte all’incompetenza «tecnico-industriale-finanziaria» mostrata dopo le socie- 
tà private dalle pubbliche istituzioni, era tornata a far capolino, con rinnovata 
insistenza, l’idea antica della gestione cooperativa%. Il SFI, preoccupandosi oltretut- 
to di difendere la credibilità degli agenti di fronte alla pubblica opinione ed al 
governo in vista della prossima formulazione delle rivendicazioni economiche, ri- 
chiese a questo proposito, a metà febbraio, l’attivazione di una commissione parla- 
mentare d’inchiesta che accertasse «cause, rimedi e responsabili» del disservizio. In 
breve tempo un accordo specifico in tal senso fu stabilito anche col gruppo parlamen- 
tare del PSI, 

All’inizio del 1907, intanto, il governo presentò al parlamento il disegno riguar- 


soci del Riscatto Ferroviario e Resoconto dell'assemblea generale, in «La Tribuna dei ferrovieri», 
10 luglio 1907 (supplemento per i soli soci del Riscatto). 

86 Atti del comitato centrale, in «La Tribuna del ferroviere», 1 marzo 1907. 

87 «La Tribuna del ferroviere», febbraio 1907; «La Tribuna dei Ferrovieri», luglio 1907. 

88. In «La Tribuna del ferroviere», 1 febbraio 1907 [appello alla solidarietà]. 

89 IContadinie L'agitazione nel ferrarese, in «La Tribuna dei ferrovieri», rispettivamente, 1 
giugno e 1 agosto 1907. 

90 Cfr. In quali mani sta l’azienda ferroviaria italiana, in «Sindacato ferrovieri italiani», 15 
ottobre 1906. 

91 Invochiamo l’inchiesta, in «La Tribuna del ferroviere», 15 febbraio 1907 e Il gruppo 
parlamentare socialista e l'esercizio di stato delle ferrovie, in «La Tribuna del ferroviere», 1 marzo 
1907. 
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dante l’«ordinamento definitivo» delle ferrovie nazionalizzate, destinato a diventare 
legge dello Stato soltanto nel 1909. Il SFI decise dunque a marzo di non «incaricarsi» 
del progetto e delle «vicissitudini della discussione parlamentare», poiché 


«un’organizzazione che ha nel proprio statuto il programma di preparare i ferrovieri ad assume- 
re la gestione dell’azienda [...] non può interessarsi ad una legge destinata a rafforzare e stabilire 
in via definitiva un ordinamento che i ferrovieri hanno voluto soltanto come il minor male»92, 


In altre parole, una reazione più dettagliata al riguardo venne rimandata a tempi 
migliori, a dopo il congresso nazionale e a stesura avvenuta del memoriale delle 
rivendicazioni, mentre per il momento si invitavano gli agenti a protestare contro gli 
articoli 60 e 73 del progetto di legge, che prevedevano, secondo le fonti di categoria, 
rispettivamente, la possibilità per le Direzioni compartimentali di compilare «liste 
di proscrizione» del personale e l’esclusione dei rappresentanti dei ferrovieri dalla 
costituenda commissione parlamentare di vigilanza sull’esercizio9?. Agitazioni si 
registrarono in diversi centri della penisola: a Milano, Roma, Torino e Bari tra gli 
altri94. 


3. Il 1907 


Il primo congresso nazionale del SFI si svolse a Roma dal 26 aprile al I maggio del 
190755. In quella sede, secondo le modalità che tra breve analizzeremo, venne 
definitivamente sancita l’unità dei ferrovieri organizzati, attraverso il tentativo di 
risoluzione, innanzitutto, degli antichi e mai del tutto tramontati motivi di divisione. 
Nell’imminenza dell’appuntamento congressuale intanto, le pressioni delle catego- 
rie, in particolare di quella dei macchinisti, erano puntualmente tornate ad esplici- 
tarsi nella richiesta di un numero adeguato di rappresentanti all’assise e nella 
pretesa, che non sarebbe stata accolta, di discutere in quell’ambito di tutte le 
questioni economiche96, 

Al centro del confronto venne posta, in altri termini, la necessità di conciliare le 
differenti posizioni presenti nel sodalizio, nel rispetto, certamente, delle istanze 
categoriali, ma al fine, soprattutto, di determinare per il Sindacato la fisionomia 
politico-organizzativa più adatta ad affrontare le future battaglie. I risultati raggiunti 


92 Ai ferrovieri italiani, in «La Tribuna del ferroviere», 1 marzo 1907. 

93 Atti del comitato centrale, in «La Tribuna del ferroviere», 1 marzo 1907. 

94 Agitazione di ferrovieri, in «Avanti!», 14 marzo 1907. 

95. Primo congresso del Sindacato Ferrovieri Italiani, in «La Tribuna dei ferrovieri», 15 
maggio 1907; Primo congresso del Sindacato Ferrovieri Italiani, in «Avanti!», 27 aprile-2 maggio 
1907. 

9% Aimacchinisti e fuochisti organizzati delle ferrovie di Stato, in «La Tribuna del ferroviere», 
15 aprile 1907; Ne/ mondo ferroviario, in «Avanti!», 11 e 14 aprile 1907. 
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al termine dei sei giorni di discussione tuttavia, come vedremo, furono tali da non 
consentire il definitivo accantonamento degli antichi dissidi, innescando al contra- 
rio nuovi processi di disgregazione destinati ad evidenziarsi nei mesi e negli anni 
successivi. 

Nel corso della loro prima assise nazionale i ferrovieri vollero dunque celebrare 
il conseguimento del risultato unitario nel nome dell'idea rivoluzionaria, con 
l'adozione per il sodalizio della «tattica dell’azione diretta», la quale evocava le 
ormai ben note istanze d’indipendenza del sindacato dai partiti politici e dalle 
istituzioni dello Stato, al fine della conquista della gestione di ogni funzione sociale 
utile alla causa dei lavoratori, sostenute dalle formazioni sindacaliste rivoluziona- 
rie. 

Il concetto di «azione diretta» subì in ogni caso tra i lavoratori delle strade 
ferrate, almeno in questa fase, un processo di rielaborazione che corrispondeva 
fortemente allo spirito d’indipendenza di cui parlavamo, nutrito anche nei confron- 
ti delle organizzazioni rivoluzionarie. Assunse un significato assai ampio, evidente- 
mente aperto ad alcune soluzioni di compromesso riassunte nel riconoscimento 
(tipico, per la verità, del sindacalismo rivoluzionario italiano di quegli anni) del 
ruolo svolto dal partito socialista, pure in ambiti «separati», nel processo di 
determinazione del mutamento sociale: 


«Azione diretta significa quell’azione che la classe lavoratrice compie direttamente — con la 
esclusione di ogni e qualunque gruppo e frazione politica — per la difesa dei suoi interessi e la 
conquista di diritti nuovi, fino alla completa emancipazione [{...] Azione diretta in tutte quelle 
svariate forme che le circostanze possono richiedere, dalla virile protesta contro soprusi ed 
ingiustizie, al reclamo per diritti violati, dall’agitazione collettiva sino all’atto violento giustifi- 
cato dalla violenza del capitale e dello Stato. Con ciò non crediamo che il compito dei partiti 
politici sia finito; riteniamo ancora che essi abbiano, separatamente, parallelamente all’orga- 
nizzazione economica, molto da compiere. Certo, se il partito socialista si fosse conservato 
nella direttiva operaia [...] oggi non si sarebbe a questo punto»97. 


Altri deliberati congressuali, quali la scelta dell’adesione alla CGdL e l’adozione 
dell’obbligo d’iscrizione per tutti i ferrovieri organizzati alle CdL98, andarono poi, 
evidentemente, nella direzione del superamento di vecchi rancori ed incomprensio- 
ni, pur rimanendo nell’ambito del SFI, come già dicevamo, gravi riserve rispetto 
all’indirizzo politico generale assunto dalla Confederazione. L'adesione alla CGdL 
avvenne infatti su posizioni sostanzialmente critiche, orientate alla determinazione 
di un mutamento di rotta della linea adottata dall’assise milanese nell’autunno del 
1906. Gli stessi principi caratterizzarono inoltre i toni della contemporanea isrizio- 
ne del Sindacato nelle file della Federazione Internazionale dei Lavoratori dei 


97 Azione diretta, in «La Tribuna dei ferrovieri», 15 maggio 1907. 

98 Il Cce SFI avrebbe stabilito d'accordo con le CdL le quote d’iscrizione per i ferrovieri. 
Augusto Castrucci sostenne in sede congressuale il solo obbligo «morale», assolutamente non 
tassativo, di adesione dei ferrovieri alle organizzazioni territoriali. 
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Trasporti, che — si disse — contava ben 274.295 soci in Austria, Francia, Argentina, 
Germania e Paesi Bassi. 

Le scelte «strutturali» dell'assemblea riguardarono invece l'approvazione del 
progetto di istituzione di una Cassa Pensioni Unica, l’accettazione nel SFI degli 
agenti delle Ferrovie Secondarie e dei Tramvieri, il proposito di fondere tutte le 
società di mutuo soccorso e tutte le cooperative ferroviarie in due organismi autono- 
mi e la concessione agli ex-soci del Riscatto del godimento dei diritti acquisiti. Parte 
di esse furono poi inserite, con l’istituzione di una IX Commissione di categoria 
(quella del personale della manovra e degli scambi), nella stesura definitiva dello 
Statuto, resa pubblica a giugno99. 

Segretario del Sindacato fu eletto Emanuele Branconi, «redattore propagandista» 
del sodalizio Giovanni Suzzani10%. Componenti del comitato centrale esecutivo Del 
Papa, Ciocci, Belli, Erasmi, Giannini, Saveri, Picchianti, Billanovich, Barbieri e 
Guadagno; «sindaci effettivi» Siano, Colella e Corradini10!, 

Dai deliberati congressuali prese infine il via il processo che in quei mesi portò il 
SFI alla stesura del memoriale delle rivendicazioni economiche e normative102, 
Dopo che l’assise nazionale ebbe stabilito le tappe fondamentali della vertenza, tra 
agosto e settembre del 1907, si svolsero i convegni di tutte le categorie, nel corso dei 
quali vennero elencati i desiderata particolari dei lavoratori di ogni mansione 
ferroviaria, destinati a loro volta a costituire la base della discussione di un ulteriore 
convegno, questa volta unitario: il convegno generale economico (0 «convegno dei 
convegni»), che si tenne a Roma dall’11 al 14 settembre 1907. 

Dall’assise comune venne dunque eletta una commissione incaricata di redigere il 
memoriale definitivo, sunto dei risultati di ogni precedente convegno, ed incaricata 
anche, con l’ausilio del Cce, di consegnare l’elenco completo delle rivendicazioni alla 
Direzione generale ferroviaria ed al governo entro i primi mesi del 1908. 

Le richieste delle otto ore di lavoro sulle ventiquattro (odg combinato tra le varie 
correnti); del riposo settimanale pagato e preceduto dal riposo spettante normal- 
mente per il servizio prestato (odg Zocchi); di avanzamenti basati su principi tassativi 
ed inderogabili, senza più arbitrii dei superiori; dell’ammissibilità di traslochi e 
congedi per esigenze di servizio soltanto previa consultazione dei rappresentanti del 
personale; della riforma della legge sugli infortuni con particolare attenzione alla 


99 Statuto del Sindacato Ferrovieri Italiani, in «La Tribuna dei ferrovieri», 1 giugno 1907. 

100 Stranamente Giovanni Suzzani, tra i leader «storici» del sindacalismo ferroviario, non 
risulta schedato nel CPC dell’ACS. 

101 «La Tribuna dei ferrovieri», 1 luglio 1907. Il 20 e 21 aprile, inoltre, anche i lavoratori 
delle tramvie a vapore deliberarono l’adesione al SFI: Il congresso nazionale delle tramvie a 
vapore, in «La Tribuna dei ferrovieri», 15 maggio 1907. 

102 Circa la vertenza economica ferroviaria cfr. il numero de «La Tribuna dei ferrovieri» del 
1 settembre 1907; Il convegno generale dei ferrovieri italiani, in «La Tribuna dei ferrovieri», 1 
ottobre 1907; Il convegno generale di categoria dei ferrovieri organizzati, in «Avanti!», 16 
settembre 1907. 
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situazione dei caduti sul lavoro; dell’istituzione della Cassa Pensioni Unica; dell’au- 
mento dell’indennità di residenza, delle competenze accessorie e degli stipendi 
annui; di un’unica normativa per l’assunzione in servizio ed il servizio in prova (odg 
Cabianca) e, infine, dell’istituzione, proposta da Castrucci, di un «consiglio di disci- 
plina» composto da tre membri della Direzione e tre degli agenti preposto a regolare i 
provvedimenti punitivi nei confronti del personale, furono chiamate a costituire la 
base rivendicativa di una vertenza destinata a ricoprire, rispetto alla definitiva 
affermazione dell’organizzazione unitaria, un'importanza cruciale. 


La reazione confederale alla linea adottata dal SFI nel 1907 non lasciò adito a 
dubbi. La condanna dei deliberati del congresso di aprile risultò quantomai 
esplicita e venne oltretutto affiancata dal sostegno attribuito, con toni accesamente 
polemici, alla proposta avanzata dal ferroviere Secondo Ramella circa l’indizione 
di un referendum tra gli agenti finalizzato ad un’ulteriore messa in discussione 
della tattica dell’azione diretta. Critiche piovvero nel contempo sulla stessa deci- 
sione del Sindacato di aderire, su posizioni critiche, alla CGdL ed alla Federazione 
Internazionale dei Lavoratori dei Trasporti103, 

Nei mesi successivi, in effetti, i dirigenti confederali impegnarono le loro 
migliori energie nel tentativo di screditare l’idea rivoluzionaria nel suo comples- 
s010, mentre quello che si volle leggere come un totale rifiuto della collaborazione 
partitica e parlamentare, da parte del SFI, fu immediatamente associato all’accusa 
di «corporativismo» già più volte indirizzata a danno dei sindacalisti: 


«Il partito ha una grande funzione da compiere collaterale all’azione delle leghe e delle 
federazioni. L'organizzazione di resistenza ha dei limiti quasi insuperabili nella sua azione, 
oltre i quali non può andare. È in gran parte movimento di categoria. Il partito ha le 
funzioni di difesa della classe per tutto ciò che trascende la fabbrica ed è uno strumento che 
risparmia forze e tempo facilitando le conquiste»105. 


Tali polemiche vennero in parte riprese dall’«Avanti!», che in particolare ospitò 
le critiche di Bissolati al memoriale ferroviario. Seguirono tuttavia, puntuali in 
ogni circostanza, le dure repliche de «La Tribuna»1%. 


103 La tattica e il referendum al congresso dei ferrovieri, in «La Confederazione del lavoro», 
5 maggio 1907. I sindacalisti rivoluzionari, come sappiamo, avevano richiesto a loro volta, insi- 
stentemente, di sottoporre ad un referendum tra i lavoratori i deliberati del congresso di fon- 
dazione della CGdL. 

104 Cfr. gli articoli Azione diretta e La fine del sindacalismo rivoluzionario, di R. RIGOLA, 
in «La Confederazione del lavoro», 1 e 8 giugno 1907. 

105 Organizzazione e partito. Contro l’equivoco, in «La Confederazione del lavoro», 8 giugno 
1907. 

106 «Avanti!», 28 settembre 1907; «La Tribuna dei ferrovieri», 1 e 15 giugno, 1 e 15 ottobre 
1907. In particolare, le critiche dell’onorevole Bissolati al memoriale riguardavano la richiesta, 
giudicata difficilmente attuabile, delle otto ore lavorative ed il tono provocatorio dell’ultima- 
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L’evidente tensione presente tra le correnti politiche attive nel movimento di 
classe risultò oltretutto acuita, negli ultimi mesi del 1907, dal confronto nato in 
merito ai deliberati di un’altra assise nazionale, quella che PSI e CGdL tennero a 
Firenze dal 7 al 9 ottobre107, 

I risultati di quel congresso dettero infatti vita, formalmente, ad un nuovo sistema 
di relazioni tra le due organizzazioni operaie, il quale prevedeva una più rigida 
delimitazione dei rispettivi compiti ed attribuzioni nel campo dell’azione proleta- 
ria108. Tuttavia, nonostante ciò, la sostanziale riproposizione in forme solo parzial- 
mente inedite del vecchio schema di collaborazione tra partito e sindacato, forte- 
mente sostenuto dalla Confederazione09, suscitò alla fine la prevedibile opposizione 
dei sindacalisti rivoluzionari e dello stesso SFI. 

Il sodalizio ferroviario, anzi, dopo aver rifiutato di partecipare al congresso 
fiorentino, si appellò allo Statuto della CGdL in quella parte dove si affermava che 
«all’organizzazione economica» spettava la «direzione generale» del movimento 
operaio, «al di sopra di qualsiasi distinzione politica». Alla possibilità d’intesa del 
sindacato, anche questa prevista dallo Statuto, «coi partiti che nel campo politico 
accettano la difesa degli interessi dei lavoratori», venne invece contrapposta dal SFI, 
senza mezzi termini, la formula del «nessun partito al fianco del sindacato», a 
garanzia dell’indipendenza e dell’unità proletaria!!0, 

I venti di opposizione alla collaborazione col PSI e la contrarietà dimostrata dal 
Sindacato alla direttiva confederale, non mancarono tuttavia, fin da subito, di 
suscitare polemiche e divisioni al suo interno. I ferrovieri vennero messi in guardia in 


tum sindacale alla Direzione ferroviaria, che avrebbe dovuto, secondo il SFI, esprimersi 
improrogabilmente entro il primo aprile del 1908. 

107 Irisultati del convegno e Convegno di Firenze, in «La Confederazione del lavoro», 12 ot- 
tobre 1907; Confederazione del Lavoro e partito socialista, in «La Tribuna dei ferrovieri», 15 ot- 
tobre 1907. Tra i deliberati del congresso: la riconferma dello «spirito socialista» come elemen- 
to comune ad ogni organizzazione operaia; la distinzione tra «movimento politico» e «movi- 
mento economico», la cui direzione sarebbe spettata, rispettivamente, a PSI e CGdL; l’accordo, 

invece, «per quanto possibile», tra le due organizzazioni, per quanto riguardava la proclama- 
zione di scioperi politici, rispetto ai «movomenti eccezionali e non prevedibili» e rispetto al fa- 
vorire la formazione di nuove strutture aderenti alla Confederazione. Cfr. anche il commento 
favorevole ai deliberati fiorentini de Il convegno di Firenze, in «Critica sociale», 16 ottobre-1 no- 
vembre 1907 e l’attacco confederale alle critiche rivoluzionarie in A proposito di neutralità sin- 
dacalista, in «La Confederazione del lavoro», 2 novembre 1907. 

108 Ibidem. 

109 AI di là dei deliberati del congresso fiorentino, infatti, nell'estate del 1907, gli «atti 
ufficiali» del Consiglio Direttivo confederale (29 e 30 luglio) ed il congresso internazionale 
sindacale di Stoccarda (fine agosto) avevano ribadito la necessità nell’azione operaia, pur in 
ambiti distinti, dell’intesa tra organizzazione economica ed organizzazione politica. Atti ufficia- 
li e Il congresso internazionale di Stoccarda, in, rispettivamente, «La Confederazione del lavoro», 
3 agosto e 7 settembre 1907. 

110 «La Tribuna dei ferrovieri», 15 ottobre 1907, cit. 
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settembre, da «La Tribuna», verso «il risentimento» di chi aveva sempre osteggiato 
l'unificazione, «voluta e sentita dalla massa»111, mentre, quasi contemporaneamen- 
te, giunse da Sulmona il testo di un odg, votato dall’assemblea degli organizzati, 
contro gli «ambiziosi demagoghi che sostengono la pratica dell’azione diretta»112. 

Sempre a settembre ebbe poi inizio la lunga disputa tra i candidati riformisti e 
rivoluzionari per l’elezione dei rappresentanti del personale nei comitati di gestione 
degli Istituti di previdenza (unificati a luglio), la quale portò alla presentazione di 
liste sindacali contrapposte a Firenze ed in diversi altri centri della penisola. I 
risultati della consultazione, che videro eletti candidati delle diverse tendenze, 
furono resi noti soltanto nel febbraio del 1908113. 


Il congelamento delle rivendicazioni economiche1!4, sostanzialmente legato alle 
traversie del memoriale, e la linea politica assunta dal SFI a partire dal congresso 
nazionale determinarono dunque il concentrarsi delle vicende ferroviarie nell’ulti- 
mo scorcio dell’anno 1907 ed all’inizio del 1908 attorno al problema delle lotte di 
corrente interne al sodalizio. 

Nel periodo indicato, inoltre, ad acuire il progressivo isolamento dei dirigenti SFI 
di fronte ai maggiori centri organizzativi del proletariato, PSI e CGdL, contribuiro- 
no senza dubbio gli eventi legati allo sciopero generale milanese dell’ottobre del 
1907. 

In quell’occasione, dopo che la forza pubblica aveva aperto il fuoco contro i gasisti 
in agitazione alla Miani & Silvestri, colpevoli di aver tentato di arrestare il tragitto di 
un convoglio carico di «crumiri», la CAL proclamò lo sciopero generale cittadino!!5. 
L’astensione dal lavoro, iniziata il giorno 12, si estese immediatamente a Torino ed a 
numerosi altri centri della penisola, coinvolgendo, in alcuni casi ed in modo presso- 
ché spontaneo, cioè indipendentemente dalle direttive SFI, anche i ferrovieri. 


111 L'appello allo sfacelo, in «La Tribuna dei ferrovieri», 15 settembre 1907. 

112 Sulmona. Ordine del giorno, in «La Tribuna dei ferrovieri», 15 settembre 1907. 

113 Cfr. «Avanti!», 28 agosto 1907; «La Tribuna dei ferrovieri», 15 settembre, 1 ottobre e 
15 novembre 1907, 1 marzo 1908. 

114 Secondo la stampa socialista e di categoria si verificarono agitazioni, in agosto, a 
Verona, Firenze, Venezia, Livorno ed in altri centri ferroviari, per l'aumento delle gratifiche e 
per il miglioramento del trattamento pensionistico. A settembre, sempre per motivi economici, 
nelle ferrovie secondarie, tra i manovali torinesi e nell’officina ferroviaria di Bologna. Ad 
ottobre si registrò la vittoria dei tramvieri piacentini, che secondo Pulvio Zocchi costituiva una 
splendida dimostrazione di «sindacalismo in pratica». Negli ultimi mesi del 1907 si ripropose 
infine lo stato di agitazione tra i tramvieri romani e milanesi, che si erano a più riprese 
mobilitati nel corso dell’anno e che continuarono le mobilitazioni anche nel 1908. Cfr. 
«Avanti!», 1 e 4 agosto 1907, «La Tribuna dei ferrovieri», 15 settembre, 1 e 15 ottobre 1907. 
Circa la lunga agitazione tramviaria vedi invece soprattutto le notizie riportate dall’«Avanti!» 
del periodo considerato. 

115. Cfr. La violenza omicida dei carabinieri provoca lo sciopero generale a Milano, in 
«Avanti!», 13 ottobre 1907. 
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Anzi, a quanto pare, agli inviti rivolti agli organizzati da parte del Cce del Sindaca- 
to, affinché valutassero la loro difficile posizione di fronte allo sciopero «con la 
necessaria serenità»1!6, si contrapposero immediatamente il plauso di Carlo Dell’A- 
valle, dirigente della CdL di Milano, alla spontanea partecipazione degli agenti alla 
mobilitazione, e le rassicurazioni di Felice Quaglino, membro del consiglio direttivo 
della CGdL, circa il fatto che ai ferrovieri scioperanti «non sarebbe stato torto un 
capello» pena, si lasciò intendere, la proclamazione di un’astensione dal lavoro a 
carattere nazionale!17, 

Muovendo da questi presupposti gli eventi precipitarono invece nell’arco di 
pochissimi giorni. Dal 18 ottobre, quando ormai lo sciopero di Milano era termina- 
to118, iniziarono infatti a «fioccare» i licenziamenti e gli altri provvedimenti 
punitivi!!9 decisi dall’Amministrazione FS. Il giorno seguente venne resa nota la 
deliberazione della CGdL, presa di concerto col gruppo dirigente del PSI, che 
sconsigliava, «nell’interesse delle possibili vittime, della classe ferroviaria e di tutto il 
proleteriato», di replicare alla «ventata reazionaria» con la proclamazione di un’a- 
stensione dal lavoro a carattere generale. Ogni speranza di un ritiro dei provvedi- 
menti punitivi andava in altre parole affidata, secondo la Confederazione ed il 
Partito Socialista, alla preparazione «di nuove condizioni sociali e politiche che 
permettano di abolire la legge che punisce i ferrovieri» nell’esercizio del diritto di 
sciopero120. 

Durissimo, quindi, com’era prevedibile, giunse il comunicato del Sindacato, che su- 
gellava la drammatica conclusione degli eventi di quei giorni, emesso al termine della 
riunione romana che la sera del 20 ottobre permise l’incontro, a decisioni ormai prese, 
tra i dirigenti ferroviari e Cabrini e Quaglino del Comitato generale della CGdLI21; 


«Il Cce del SFI, col concorso di alcuni segretari delle principali sezioni; Constatata la 
disciplina degli organizzati in così grave momento e convinto che basterebbe una sua parola 
per arrestare la vita della nazione; Constato il tradimento della Confederazione del Lavoro che 
nega ai ferrovieri quel concorso delle classi proletarie doveroso per la sintesi stessa del 
conflitto presente: Biasima l'operato della Confederazione e l’addita alla riprovazione dei 


116  Perun sereno giudizio, in «La Tribuna dei ferrovieri», 1 novembre 1907. «La Confede- 
razione del lavoro» del 26 ottobre 1907 invece, nell’articolo Il tradimento, sembrò interpretare 
l’invito alla calma del SFI come un preciso divieto agli organizzati a scioperare. 

117 In Il congresso di Parma, in «La Tribuna dei ferrovieri», 15 novembre 1907. 

118 Lo sciopero generale cessato in tutta Italia, in «Avanti!», 16 ottobre 1907. 

119. Secondo il calcolo riportato da «La Tribuna dei ferrovieri» del 8-15 maggio 1909, JZ/ 
Congresso del Sindacato Ferrovieri Italiani, i puniti in seguito allo sciopero dell’ottobre 1907 
risultarono alla fine oltre 7.000. 

120 La ricostruzione degli eventi di quei giorni in «La Tribuna dei ferrovieri», 1 novembre 
1907, cit., versione sostanzialmente confermata nella sua evoluzione cronologica dall’«Avan- 
ti!» e da «La Confederazione». 

121 Cfr. anche La riunione del comitato centrale del Sindacato Ferrovieri Italiani, in «Avan- 
til», 21 ottobre 1907. 
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ferrovieri e del restante proletariato; Sente che malgrado ciò facile gli sarebbe dichiarare lo 
sciopero ferroviario al quale aderirebbe certamente molta parte del proletariato, malgrado il 
deliberato dei dirigenti la Confederazione del Lavoro; E persuaso che oltre lo sciopero tanti 
altri mezzi avrebbe a sua disposizione per ostacolare e danneggiare il regolare svolgimento 
dell’esercizio ferroviario, come l’ostruzionismo, il sabotage ecc...; Conscio però dell’incognita 
alla quale esporrebbe tutta la massa lavoratrice e dei danni che ad essa potrebbero derivarne in 
questo speciale momento; Invita i ferrovieri a desistere da ogni idea di sciopero»122. 


I riferimenti qui contenuti alla questione del tradimento confederale (e socialista), 
all’esercizio del diritto di sciopero per i ferrovieri, lo stesso accenno al «sabotage»123, 
divennero, nelle settimane e nei mesi successivi, oggetto di un’accesa discussione 
coinvolgente un ampio ventaglio di formazioni sociali. 

Contro la tesi del tradimento si espressero i riformisti del PSI, Turati in testa, 
l'«Avanti!»124, «Critica sociale»125 e, ovviamente, la Confederazione del Lavoro 
guidata per l’occasione da Angelo Scalzotto126, 

Le motivazioni addotte a giustificazione del comportamento socialista e confede- 
rale risultavano sostanzialmente riconducibili alla concezione che in quel periodo 
Antonio Graziadei, lo stesso Filippo Turati ed altri leader riformisti, avevano ampia- 
mente illustrato rispetto al ruolo dello sciopero nella società borghese in generale e 
nei servizi pubblici in particolare!27: 


«Ormai il socialismo — scrisse l’«Avanti!» — non è più l'aspirazione confusa e tumultuosa di 
schiavi che non hanno altro patrimonio da perdere che le loro catene. Oggi esso è lo sforzo 
tenace ed assiduo di strati proletari che hanno un patrimonio politico ed economico da 
difendere e da accrescere»128, 


Quindi, in altri termini, inutile mettere a repentaglio questo patrimonio in imprese 
disperate come quella proposta dai ferrovieri nell’ottobre del 1907. 
La formale condanna dell’utilizzo dello sciopero generale, se non «in casi estremi 


122 «La Tribuna dei ferrovieri», I novembre 1907, cit. 

123  Sabotage?, in «Avanti!», 23 ottobre 1907. 

124 Cfr. tra gli altri F. TURATI, Il nostro tradimento, in «Avanti!», 27 ottobre 1907. 

125 Cfr. in particolare il numero del 16 ottobre-I novembre, con i pezzi sulla questione 
dello sciopero ferroviario curati da Turati e dalla redazione del giornale. 

126 Dopolo sciopero generale e A. SCALZOTTO, Un traditore di più, in «La Confederazio- 
ne del lavoro», 26 ottobre 1907. 

127 A. GRAZIADEI, Lo sciopero e i servizi pubblici, in «Avanti!», 24 ottobre 1907. Le 
astensioni dal lavoro nei pubblici servizi, in una società democratica come quella cui i socialisti 
aspiravano, avrebbero dovuto, seconda questa versione, perlomeno ridursi nel numero, in 
considerazione della loro nocività rispetto al sistema produttivo ed all’utenza. 

128. Perché i socialisti hanno sconsigliato lo sciopero, in «Avanti!», 22 ottobre 1907. Più o 
meno la stessa visione del problema dello sciopero nei pubblici servizi, in un’ottica di risoluzio- 
ne per via parlamentare delle vicissitudini dei ferrovieri, fu nel contempo espressa anche da E. 
FERRI in Diritto operaio. Pubblici servizi. Egoismo governativo, in «Avanti!», 8 dicembre 1907. 


70 Roberto Bernardi 


di violazione dei diritti fondamentali», venne infatti espressa in quelle settimane dal 
consiglio direttivo della CGdL, che riconfermò contemporaneamente la propria 
adesione alla «pratica gradualista» del mutamento sociale129, 

Il SFI, dal canto suo, pur uscendo dallo sciopero di ottobre sconfitto, duramente 
attaccato nella linea politica adottata e maggiormente isolato rispetto ai centri 
organizzativi nazionali del movimento operaio, seppe tuttavia dimostrare una note- 
vole capacità di reazione. Le accuse di tradimento rivolte a PSI e CGdL vennero 
innanzitutto decisamente riconfermate130 e furono anzi sostenute per l’occasione 
dallo stato maggiore sindacalista rivoluzionario al gran completo. Arturo Labriola, 
da «La Propaganda» di Napoli, denunciò le «manette di Ferri e Turati», che avevano 
«imbrigliato» l’azione proletaria!31, Guido Marangoni affermò da «Il Divenire 
sociale» che «l’epoca dell’equivoco, del sofisma e dei mezzi termini» era finalmente 
conclusa, dopo che «la massa lavoratrice aveva visto in faccia i traditori»132, Il 
ferroviere Giovanni Suzzani, infine, ricostruì, sempre per «Il Divenire», la versione 
SFI degli avvenimenti di ottobre133, 

Intanto, da «La Tribuna», E. C. Longobardi replicò con forza alle tesi riformiste 
rispetto all’utilizzo dello strumento dello sciopero: 


«La solidarietà proletaria consiste nell’aiuto reciproco delle varie categorie nella lotta 
comune, e non nell’evitarsi l’un l’altra i fastidi degli scioperi [...] Mettiamoci bene in mente che 
la classe lavoratrice non ha dei doveri che verso se stessa [...] che essa deve decidere della sua 
sorte da sé, contro tutte le altre classi; che, invece di pensare a deporre le armi, deve 
perfezionarle ed usarle» 134. 


Anche Vito Mercadante135, dalle stesse colonne, si impegnò a chiudere virtual- 
mente la polemica, con una lucida analisi di ciò che effettivamente dietro la vicenda 
di ottobre si celava, ovverossia una sconfitta di tutto il proletariato, ed una schiac- 
ciante vittoria della stampa e delle forze borghesi: 


129 Riunione del consiglio direttivo della Confederazione del Lavoro e convegno delle federa- 
zioni nazionali di mestiere, in «La Confederazione del lavoro», 23 novembre 1907. 

130. La Confederazione del Lavoro e noi, in «La Tribuna dei ferrovieri», 15 novembre 1907. 

131 La notizia è tratta da «La Tribuna dei ferrovieri» del 15 novembre e I dicembre 1907. 

132 G. MARANGONI, Dopo lo sciopero di Milano. La voce dei fatti, in «Il Divenire 
sociale», 15 ottobre 1907. 

133 G.SUZZANI, Contro l’organizzazione ferroviaria, in «Il Divenire sociale», 1 novembre 
1907. 

134 E. C. LONGOBARDI, Lo sciopero e gli addetti ai pubblici servizi, in «La Tribuna dei 
ferrovieri», 15 novembre 1907. 

135 Vito Mercadante (1873-1936), definito negli archivi polizieschi «anarchico», tra i prin- 
cipali e più lucidi sostenitori della linea rivoluzionaria del SFI negli anni di cui ci occupiamo, 
divenne nel 1918 segretario della sezione palermitana dell’interventista Unione Socialista 
Italiana. Nel 1924 venne esonerato dal servizio nelle ferrovie «per scarso rendimento». ACS, 
CPC, b. 3236. 
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«Lo sciopero ferroviario mancato è una vittoria del regime borghese, qualunque sia la 
considerazione tattica, logica, economica che possa anche giustificare l'accaduto, o il non 
accaduto» 136, 


La reazione del SFI, come dicevamo, anche sul piano organizzativo, non si fece 
attendere. Fin dal giorno 22 ottobre il Cce decise infatti di corrispondere a proprie 
spese agli agenti «ritenuti dimissionari» la paga, chiedendo a questo proposito a tutti 
i ferrovieri una giornata di stipendio in segno di solidarietà. Venne poi disposto 
l’inserimento nel memoriale dell’obiettivo del ritiro, da parte dell’Amministrazione, 
di ogni provvedimento punitivo137. 

Sostanzialmente, nelle settimane seguenti il mancato sciopero, l’atteggiamento 
dei leader ferroviari parve arroccarsi sulle proprie posizioni, seguendo da un lato una 
spirale che avrebbe inevitabilmente portato all’irrigidimento della linea politica 
precedentemente adottata, e imboccando dall’altro una via che, a causa della reazio- 
ne degli avversari, si dimostrò ben presto irta di ostacoli. 

Il Sindacato dovette far fronte, innanzitutto, alla montante campagna denigratoria 
decisa dalla stampa borghese ai danni della categoria nel suo compless0!38, intensifi- 
catasi notevolmente in coincidenza, oltretutto, di un imminente e probabile rifiuto 
governativo delle richieste economiche contenute nel memoriale, che, comunque, 
ancora attendeva la stesura definitiva e la consegna alla controparte. 

Nel contempo, il tentativo di normalizzare le relazioni con la Direzione generale 
si avviò velocemente al fallimento, come testimoniarono tra l’altro i nuovi licenzia- 
menti di novembre a Parma, sulla rete Veneta139, 


Ad aggravare la difficile situazione in cui il SFI si dibatteva giunsero anche, nel 
novembre del 1907, gli esiti e le conseguenze del convegno sindacalista-rivoluziona- 
rio parmense1%0, 

Furono stabiliti in quella sede l'abbandono delle file della CGdL da parte delle 


136 V. MERCADANTE, Dopo la raffica. Commenti, in «La Tribuna dei ferrovieri», 15 
novembre 1907. 

137 L'appello alla solidarietà, in «La Tribuna dei ferrovieri», 1 novembre 1907. Per gli 
appelli di solidarietà alla linea adottata dal SFI in quei mesi, provenienti da tutta la penisola, 
vedi anche la rubrica de «La Tribuna dei ferrovieri» intitolata Dall’Ytalia ferroviaria. 

138 I ferrovieri dovettero in quei mesi difendersi dalle accuse di inefficienza lavorativa, di 
godere di un rapporto di lavoro «privilegiato» (e ben pagato) e da quelle sostenute in relazione 
alla «pretenziosità ed arroganza» delle rivendicazioni economiche avanzate. La replica ferro- 
viaria e socialista in Privilegiati un corno!, in «La Tribuna dei ferrovieri», 1 dicembre 1907 e in 
La classe privilegiata, in «Avanti!», 3 dicembre 1907. 

139 Anche la Veneta!, in «La Tribuna dei ferrovieri», 15 novembre 1907. Articoli contro il 
clima intimidatorio instauratosi dopo lo sciopero di ottobre, poi, in «La Tribuna dei ferrovieri», 
1 dicembre 1907, Freno alla reazione e Reazione larvata. Gli aiuti applicanti avventizi (minacciati 
anch'essi di licenziamento). 

140 Il Convegno di Parma, in «La Tribuna dei ferrovieri», 15 novembre 1907. 
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organizzazioni convenute, la costituzione di un Comitato Nazionale della Resistenza 
e l'edizione del giornale «L’Internazionale». Rappresentava quell’assise, in ultima 
analisi, la prima prevedibile ed importante tappa di un processo che, contrapponen- 
do ormai da anni due opposte concezioni, l’una riformista e l’altra rivoluzionaria, 
dell’azione proletaria in campo sindacale, non poteva che sfociare, alla fine, in una 
frattura anche sul piano organizzativo nazionale. Una frattura tuttavia, è bene 
precisarlo, destinata, fallito abbastanza miseramente il proposito del Comitato Na- 
zionale della Resistenza di coordinare le strutture rivoluzionarie sparse in tutta la 
penisola, ad essere prontamente riassorbita già nel maggio del 1909. 

I contraccolpi nel PSI e nella Confederazione agli eventi parmensi furono in ogni 
caso rilevantissimi!41! e, rispetto al SFI, contribuirono in modo determinante ad 
aggravare la situazione di isolamento e di conflittualità interna che già lo opprimeva- 
no. 

Il Sindacato aveva aderito al convegno in questione inviando due rappresentanti, 
Branconi e Billanovich142. Questi avevano votato l’odg minoritario presentato dal 
delegato milanese Rossoni, il quale impegnava tutte le strutture rivoluzionarie 
intervenute ad iscriversi alla CGdL per conquistarla dall’interno e, di fronte alla 
vittoria delle posizioni scissioniste, i due avevano risposto che soltanto il congresso 
ferroviario avrebbe potuto decidere circa una questione di tale entità143. 

I rivoluzionari SFI, in altre parole, pur mantenendo durante l’assise un comporta- 
mento formalmente corretto, posero di fatto sul tappeto un nuovo argomento di 
discussione che non poteva certamente mancare, nei mesi successivi, di incendiare il 
confronto tra le diverse posizioni presenti nel sodalizio, e tra questo e gli organi 
confederali. A nulla valsero infatti, al fine di placare gli animi, il fermo comunicato 
del Cce a difesa del proprio operato, le convinte repliche de «La Tribuna» alle 
invettive della stampa ostile e gli appelli di solidarietà provenienti da numerose 
sezioni della penisola144. 

In effetti, proprio in quei giorni ed in vista, ormai, del nuovo appuntamento 
congressuale, l’«Avanti!» non mancò di pubblicare il comunicato degli agenti romani 
che recedevano dalle accuse di tradimento lanciate nei confronti di PSI e CGdL145, e 
quello del personale ferroviario di Firenze che condannava la partecipazione di 
Branconi e Billanovich al convegno parmense, chiedendo addirittura la convocazio- 
ne «urgente» di un’assise straordinaria al fine della rifondazione del sodalizio «su 


141 La controconfedrazione, in «La Confederazione del lavoro», 9 novembre 1907: «...la so- 
la risposta che possiamo dare in questo momento ai scismatici di Parma è di attenderli alla pro- 
va dei fatti». Cfr. anche Contro il sindacalismo giallo, in «Avanti!», 16 novembre 1907. 

142 Giovanni Billanovich, tra i principali organizzatori socialisti del SFI, operò negli anni di 
cui ci occupiamo ad Alessandria, Civitavecchia e Roma, dove fu trasferito per motivi politici. 
ACS, CPC, b. 649. 

143. «La Tribuna dei ferrovieri», 15 novembre 1907, cit. 

144 Su tutti questi temi cfr. «La Tribuna dei ferrovieri» del 15 novembre 1907. 

145 Strascico dell’agitazione ferroviaria, in «Avanti!», 2 novembre 1907. 
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basi razionali»146, Contro la dirigenza del SFI, a favore delle «conquiste graduali» e 
della «tattica integralista», si votarono poi ordini del giorno nelle sezioni di Brindisi, 
Bologna, Roma, Catania, Messina, Firenze, Torino, Sampierdarena e Rimini!47. 

Va a questo proposito notato che la stessa «Tribuna» riconobbe in quelle settima- 
ne la frantumazione del consenso tra i ferrovieri!48. Un appoggio di massima alla 
linea del Cce venne registrato, secondo questa fonte, a Napoli, Foggia, Ancona, 
Verona, Roma e Milano!49, mentre, proprio da questi stessi ambiti, cominciò nel 
contempo ad essere avanzata con insistenza la proposta del trasferimento della sede 
sociale da Roma a Milano, questione che, come vedremo, assunse alcuni mesi dopo 
un’importanza notevole nel confronto tra riformisti e rivoluzionari all’interno del 
SFIIS0, 

Emerse invece, progressivamente, nel contesto rappresentato dall’opposizione 
interna al sodalizio, la possibilità di un’intesa tra i militanti ferroviari di estrazione 
socialista riformista e socialista «integralista». Secondo uno schema che già aveva 
avuto successo, in funzione antisindacalista ed al fine di determinare il massimo 
livello possibile di unità tra le diverse correnti politiche, al congresso nazionale del 
PSI dell’autunno del 1906, da questi ambiti, che costituivano soltanto fino a pochi 
mesi prima, nel SFI, un aggregato minoritario ed abbastanza eterogeneo, iniziarono 
infatti a giungere, a cavallo tra il 1907 ed il 1908, chiari segnali di una crescente 
tendenza unitaria su posizioni fortemente critiche della linea perseguita dal Cce in 
carica. 

In tale contesto, dalla constatazione dell’isolamento in cui il Sindacato era caduto 
per mano dei suoi stessi organi direttivi151, si passò in seguito all’individuazione di un 
«vizio d’origine» che infirmava l’operato del sodalizio fin dalla sua costituzione, il 
quale consisteva sostanzialmente nella propensione alla «divaricazione tra la massa 
organizzata e la direzione, impegnata in lotte di tendenza elitarie ed incomprensibili 
ai più»152, Non mancò inoltre, da parte di alcuni, il richiamo ad istanze «centrifughe e 
scissionistiche», fomentate dai timori di un nuovo successo rivoluzionario ed imme- 
diatamente rintuzzate, per il momento, dagli organi direttivi153, 

Per questa via si giunse dunque, ben presto, da parte dell’opposizione, alla stesura 
di un vero e proprio manifesto programmatico (il cosiddetto «manifesto dei ventot- 


146 «Avanti!», 16 novembre 1907, cit. 

147 Nel mondo ferroviario, in «Avanti!», 11 e 14 gennaio 1908. 

148 Cfr. Il pronunciamento delle sezioni, in «La Tribuna dei ferrovieri», 15 novembre 1907. 

149 Ivi. 

150 Continuando... (si sostiene qui la tesi di Roma «sede naturale» del SFI nel caso di una 
vittoria congressuale integralista) e Via da Roma!, in «La Tribuna dei ferrovieri», 1 gennaio 
1908. 

151 Politica d'isolamento, in «La Tribuna dei ferrovieri», 15 dicembre 1907. 

152 Poesia e realtà, in «La Tribuna dei ferrovieri», 1 dicembre 1907. 

153. L'unità delle forze ferroviarie, in «La Tribuna dei ferrovieri», 1 gennaio 1908 (appello 
del Cce agli organizzati). : 
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to»)154. Venne in esso delineata la nuova «tattica integralista», che tra i ferrovieri 
assunse la particolare denominazione di «tattica del caso per caso». Tra le sezioni 
che maggiormente sostennero questo progetto ricordiamo quelle di Roma e di 
Firenze. Tra i leader ferroviari Ulderico Caneschi, Alessandro Alessandrini, Perau- 
do, Francia e Cabianca, oltre a quelli che risultarono effettivamente eletti negli 
organi decisionali del sodalizio dopo l’assise nazionale del febbraio 1908: 


«Se siamo d’accordo nell’escludere qualsiasi premeditata dichiarazione di abbracciare 
qualsiasi tesi politica, e tanto meno di accodarci a qualche più o meno spiccata individualità 
parlamentare, o di seguire la lotta di qualunque altra organizzazione politica od economica, 
non dobbiamo però credere di doverci cristallizzare nella formula dell’azione diretta, intesa a 
rinunziare ai mezzi pacifici di conquista che ci vengono offerti [...] Noi crediamo invece che 
l’azione diretta, nel senso di non delegare ad alcuno il compito dell’organizzazione, debba 
essere integrata con l’uso di qualunque altro mezzo che si presenti opportuno per facilitare il 
compito stesso, non esclusa quindi la pressione sui pubblici poteri, sui membri del Governo e 
sulle frazioni politiche, sulle singole individualità parlamentari, sulle autorità locali, nonché 
sulle altre organizzazioni economiche e politiche [...] Non crediamo a principi assoluti od 
immanenti nel movimento sociale contemporaneo. Nulla vi è di più relativo delle condizioni 
sociologiche che formano, di tempo in tempo, il substrato della agitazioni di classe. A questo 
concetto di relatività, a questo criterio di adattamento e di sapiente utilizzazione dei mezzi che 
più si convengono per raggiungere gli scopi prefissi, devono specialmente attenersi le organiz- 
zazioni di classe che hanno base sopra un terreno economico, mentre accomunano nel loro 
seno tutte le gradazioni della gamma politica»155, 


Mentre esplodeva la diatriba riguardante la «questione scottante» dei fondi 
destinati alla preventivata costruzione delle «case economiche dei ferrovieri», desti- 
nata anch'essa a fomentare a lungo la discordia tra riformisti e rivoluzionari SFI156, i 


154 Cfr. «La Tribuna dei ferrovieri», 15 gennaio 1908. 

155 Da La tattica integralista, in «La Tribuna dei ferrovieri», 15 gennaio 1908. 

156 Cfr. «La Tribuna dei ferrovieri» dei mesi a cavallo tra il 1907 ed il 1908, nella rubrica 
Una questione scottante. Il progetto circa le «case economiche peri ferrovieri» era finanziato in 
parte dai fondi delle associazioni previdenziali degli agenti e in parte dallo Stato (con un 
contributo di trenta milioni di lire). Il problema riguardava dunque la gestione delle risorse 
finanziarie e la rappresentanza del personale nelle commissioni centrale e compartimentali 
che si sarebbero occupate della costruzione delle case stesse. Boscarino, Pagliuca e Cossù, per 
il gruppo dirigente rivoluzionario del SFI, accusarono infatti, alla fine del 1907, i riformisti 
Caneschi, Magnasco ed Alessandrini, membri di una commissione provvisoria mista (era ivi 
rappresentata anche l’Amministrazione ferroviaria) eletta allo scopo di gestire le prime fasi 
dell’operazione, di aver deliberatamente dato alla Direzione generale la possibilità di disporre 
a suo piacimento dei fondi del personale. In seguito, nell’agosto del 1908, si svolsero le elezioni 
per la scelta dei rappresentanti degli agenti nelle suddette commissioni definitive, centrali e 
compartimentali, elezioni nelle quali i candidati SFI, al di là dei contrasti di corrente, ottennero 
un importante successo. Case economiche dei ferrovieri, in «La Tribuna dei ferrovieri», 1 
agosto e 15 settembre 1908. 
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sostenitori della linea approvata dal primo congresso nazionale furono quindi co- 
stretti, ormai nell’imminenza della nuova assise, ad uscire allo scoperto. Gli appelli 
all’unità del Sindacato, pronunciati da Emanuele Branconi, Gennaro Alvino ed 
Augusto Castrucci, ancora una volta, si sprecarono!57, 

La denuncia dell’«equivoco» rappresentato dalla tattica del «caso per caso» si unì 
poi al tentativo di difesa dell’operato del Cce158, mentre i temi salienti delle argomen- 
tazioni rivoluzionarie richiamavano insistentemente la necessità di difendersi contro 
il tentativo di «trascinare a ritroso», verso una situazione di frantumazione organiz- 
zativa per categorie, il Sindacato dei ferrovieri. Livio Ciardi15? si scagliò infine contro 
il «parlamentarismo ed i politicanti», a sostegno della più assoluta autonomia 
sindacale160, 

L’inizio dei lavori della seconda assise nazionale intanto, come dicevamo, era 
ormai alle porte. 


4. Il 1908 ed i mesi iniziali del 1909 


All’inizio del 1908 i leader integralisti ferroviari avevano dunque già espresso con 
la massima chiarezza cosa doveva intendersi per tattica del «caso per caso»: 


«Ampia libertà di esplicare la nostra azione, nessun aprioristico mezzo di lotta più o me- 
no rigido, non dedizione a politicanti sieno essi parlamentari 0 non, siano sindacalisti o rifor- 
misti» 161, 


In conclusione, non era previsto, formalmente, come temevano i rivoluzionari, 
alcun atto di subordinazione del SFI «né a chi vorrebbe somministrare il papavero ai 
ferrovieri né a chi li vorrebbe docili strumenti per il trionfo di idee personali»!62, 


157 SPARTACO (A. Castrucci), Polemizzando, in «La Tribuna dei ferrovieri», 1 gennaio 
1908; G. ALVINO, In nome della chiarezza e E. SERAFINO, Una parola equa, in «La Tribuna 
dei ferrovieri», 1 gennaio 1908; BRYX (E. Branconi), Santa coerenza, in «La Tribuna dei 
ferrovieri», 15 gennaio 1908. R. COVA, infine, in Sterilmente discutendo, in «La Tribuna dei 
ferrovieri», 15 gennaio 1908, si definì «nemico» di ogni «sterile discussione di tendenza», 
importando soltanto l’unità del Sindacato. 

158 E. SOREGOTTI, L'’integralismo e l'equivoco del caso per caso, in «La Tribuna dei 
ferrovieri», 15 gennaio 1908. 

159 Livio Ciardi, tra i principali sostenitori della linea rivoluzionaria del SFI a partire dal 
biennio 1907-1908, assiduo collaboratore del giornale «L’Internazionale», optò nel 1914 a 
favore delle posizioni interventiste per divenire poi deputato fascista della circoscrizione 
toscana di Siena e segretario dei Sindacati Nazionali Fascisti Ferroviari. ACS, CPC, b. 1326. 

160 L. CIARDI,I ferrovieri e il momento attuale, in «La Tribuna dei ferrovieri», 15 gennaio 
1908. 

161 In attesa del congresso, in «La Tribuna dei ferrovieri», 15 gennaio 1908. 

162 Ibidem. 
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In effetti, anche dopo la chiusura del secondo congresso nazionale, svoltosi a 
Roma dal 29 gennaio al 4 febbraio del 1908, l’adozione da parte del Sindacato 
della tattica del «caso per caso» venne sostanzialmente presentata come una 
scelta di indipendenza dell’organizzazione, rispetto ad ogni tendenza, gruppo e 
personalità politica. «La Tribuna» sintetizzò in questo modo, a metà febbraio, gli 
intenti dei nuovi dirigenti del sodalizio: «... Useremo, in una parola, di tutto ciò 
che ci potrà servire a secondo del bisogno...»163, non escluso, ovviamente, con 
particolare riferimento alla vicenda del memoriale, il ricorso agli «artifizi» parla- 
mentari. 

Perla vecchia gestione del SFI invece, come dicevamo, l’assise romana rappresen- 
tò una vera disfatta. Alla sconfitta sulla principale questione dibattuta dal congresso, 
riguardante appunto la tattica dell’organizzazione, seguì infatti la nomina di un 
nuovo Cce che manteneva la propria sede nella capitale, eletto da una sezione a 
maggioranza integralista!64, 

Altri elementi testimoniavano poi che tra i ferrovieri si tentò effettivamente, in 
quei mesi, di porre in atto un cambiamento di rotta dai connotati radicali. Sempre in 
sede congressuale, infatti, l’odg Bianchi aveva definito «giustificato» l’intervento 
confederale sfavorevole alla proclamazione dello sciopero generale dell’ottobre del 
1907, mentre la mozione Bruno aveva sostanzialmente condannato la partecipazione 
del SFI al convegno parmense del novembre dello stesso anno. Giunse di conseguen- 
za la conferma dell’adesione del Sindacato alla CGdL (odg Bruno), osteggiata, con 
diversa intensità, da Branconi, Ercole, Castrucci, Decio Papa e Pelizza!65. Rispetto 
alla questione dell’iscrizione dei ferrovieri alle CdL si decise di mantenere l’obbligo 
formale di adesione per ogni organizzato, con pagamento della quota senza più alcun 
aiuto economico da parte del Cce. 

Tra gli altri deliberati dell’assise ricordiamo, per la loro importanza, quello riguar- 
dante il rilancio della vertenza sul memoriale, con l’inclusione della richiesta di 
reintegrazione immediata dei ferrovieri puniti nel 1907 e nel 1898, oltre al progetto 


163 Dopo il congresso. Caso per caso, in «La Tribuna dei ferrovieri», 1-15 febbraio 1908. 

164 A comporre il nuovo Cce furono chiamati Bartolini, Berti, Billanovich, Ciocci, Corradi- 
ni, Del Papa, Erasmi, Fiorentini, Giannini, Leardi, Manuelli, Mele, Melli e Prisco, alcuni dei 
quali, come sappiamo, erano presenti anche nella precedente gestione. Il nuovo comitato 
centrale, in «La Tribuna dei ferrovieri», 15 marzo 1908. Nelle cariche di segretario amministra- 
tivo e redattore propagandista del Sindacato vennero invece confermati Emanuele Branconi e 
Giovanni Suzzani, sostituiti in seguito rispettivamente da Angelo Papetti e Livio Ciardi. Cfr. 
anche A. CASTRUCCI, Battaglie..., cit., p. 107. 

165 I primi tre, nel corso dell’assise, si erano dichiarati contrari all'adesione; Papa propose 
l'adesione sia alla CGdL sia al CNR; Pelizza si era espresso a favore della libertà di scelta delle 
singole sezioni. In Resoconto del secondo congresso del Sindacato Ferrovieri Italiani, in «La 
Tribuna dei ferrovieri», 1-15 febbraio 1908. 
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di costituzione di una Cooperativa Nazionale Ferroviaria, che venne perseguito, 
come vedremo, con crescente impegno nei mesi succesivi166, 

Adulteriore conferma del nuovo spirito che animava il Sindacato, infine, nell’apri- 
le del 1908, il Cg dichiarò il giornale sociale «libera palestra a tutte le gradazioni 
politiche», al di là di qualsiasi tentazione di prevaricazione, fermo restando, ovvia- 
mente, il diritto del Cce «di esprimere in esso il pensiero della maggioranza degli 
organizzati» 167, 

La soddisfazione di riformisti ed integralisti del PSI, dello stesso «Avanti!»168 e 
della Confederazione, di fronte agli esiti del congresso ferroviario, risultò difficil- 
mente dissimulabile. I dirigenti confederali, anzi, immediatamente contrapposero 
l'egoismo e la «miopia» della vecchia direzione SFI alle possibilità dei nuovi leader di 
dar vita ad un’organizzazione «capace di portare vantaggi considerevoli alla classe 
ferroviaria e a tutte le altre» 169, «... Perciò - concluse lo stato maggiore confederale — 
la nostra soddisfazione è grande»170, 

Per quanto riguarda invece la situazione di coloro che, tra i militanti ferroviari, 
avevano sostenuto la linea del Cce spodestato nel corso dell’assise nazionale del 
febbraio 1908, non vi sono, in realtà, molte altre cose da dire. Iniziò sostanzialmente 
per costoro un periodo di attesa e di accesa polemica nei confronti della nuova 
gestione del sodalizio, destinato a sfociare, in qualche occasione, in episodi di più o 
meno volontario e palese intralcio all’attività degli organi direttivi in carica. 

In altre parole, i rivoluzionari SFI, pur sempre maggioritari nel Cg del Sindacato 
eletto dalle sezioni, limitarono inizialmente la propria reazione a qualche articolo 
pubblicato dai giornali sindacalisti!7!, In seguito tuttavia, anche in conseguenza degli 
eventi legati al convegno nazionale «pro vittime politiche» del marzo 1908172, ed alla 


166 Per le notizie qui riportate circa il congresso ferroviario del febbraio del 1908 cfr. 
soprattutto Resoconto del secondo congresso del Sindacato Ferrovieri Italiani, in «La Tribuna dei 
ferrovieri», 1-15 febbraio 1908. 

167 Consiglio Generale, in «La Tribuna dei ferrovieri», 1 aprile 1908. 

168 Secondo congresso nazionale dei ferrovieri italiani, in «Avanti!», 30 gennaio-5 febbraio 
1908. Risultavano presenti all’assise, in qualità di osservatori, anche Rigola e Quaglino della 
CGdL. 

169 Dopo il congresso ferroviario, in «La Confederazione del lavoro», 15 febbraio 1908. 

170 Ivi. 

171 Cfr. per esempio E. BRANCONI, Dopo il congresso dei ferrovieri, in «Il Divenire 
sociale», 1 marzo 1908. Articolo di difesa della linea rivoluzionaria SFI e dell’indipendenza 
sindacacale da ogni «consorteria politica», in antitesi alla teoria del «caso per caso». 

172 Il convegno nazionale romano «pro vittime politiche», che vide la partecipazione di 
tutte le organizzazioni sindacali e del PSI, ripropose in toto la dura contrapposizione tra 
riformisti e rivoluzionari, concludendosi con l’approvazione di due diversi e contrapposti odg: 
uno avanzato dalla CGdL (cui aderì anche il SFI), l’altro (l’odg Zocchi-Pasella) voluto dai 
sindacalisti che alla fine, dopo aver abbandonato in segno di protesta la sala, lo discussero 
separatamente dal resto dei congressisti. // convegno pro vittime politiche, in «L’Internaziona- 
le», 4 aprile 1908; ZI convegno pro amnistia approva con cinquecentomila voti l'ordine del giorno 
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vicenda dello sciopero agrario parmense!73, riprese con progressivo vigore su «La 
Tribuna» un’aspra polemica, fatta appunto delle accuse portate dalla dirigenza SFI 
ai sindacalisti di condurre, attraverso i propri rappresentanti nel Cg, un’azione di 
boicottaggio all’opera dei nuovi leader, accuse alle quali i rivoluzionari replicarono 
indicando a loro volta l’inerzia degli organi direttivi come causa principale della 
difficile situazione rivendicativa che i ferrovieri si trovavano ad affrontare (in riferi- 
mento, ovviamente, alla vertenza sul memorigle)174, 

Le polemiche di questo periodo, in effetti, influirono non poco sull’esito dell’im- 
portante contrattazione economica che il SFI si preparava ormai, in ossequio ai 
deliberati dell’autunno del 1907, ad aprire con il governo. Ci sembra dunque oppor- 
tuno, rispetto all’esito della vertenza, e rispetto al confronto tra le tendenze politiche 
che la precedette e seguì, di cui tratteremo per esteso tra poco, esprimere alcune 
considerazioni circa il problema della corretta attribuzione delle responsabilità di 
quanto avvenne. 

All’interno del SFI, in effetti, dopo la sfortunata conclusione della vicenda, si parlò 
da un lato dell’inerzia del gruppo dirigente e del nocivo quanto inutile asservimento 
del Sindacato alle formazioni partitiche e parlamentari (determinato, ovviamente, 
dai sostenitori della tattica del «caso per caso»)!75. Dall’altra sponda si accusarono 
invece, a gran voce, i rivoluzionari di aver addirittura sabotato la vertenza, al solo 
scopo di poter tornare alla guida dell’organizzazione. 

Scambi di invettive di questo tipo, tuttavia, risultano, come già abbiamo avuto 


della Confederazione del Lavoro, in «Avanti!», 2 aprile 1908; Il convegno pro amnistia vittime 
politiche, in «La Tribuna dei ferrovieri», 15 aprile 1908. 

173. Il lunghissimo sciopero agrario parmense, tra la primavera e l’estate del 1908, attirò e 
divise, per l’importanza e la durezza del confronto che aveva sollevato, l’attenzione dell’intero 
proletariato italiano. Gestito con audacia dai sindacalisti della CAL di Parma, ripropose 
anch’esso, nel campo dell’azione di classe, la dicotomia tra riformisti e rivoluzionari. Il SFI, dal 
canto suo, organizzò immediatamente la propria solidarietà con gli scioperanti raccogliendo 
sottoscrizioni tra gli agenti, mentre Vito Mercadante si occupò di sottolineare la natura epica e 
rivoluzionaria della mobilitazione: «... lo sciopero che non accetta arbitrato, [...] che nasce e 
vive delle sole forze proletarie contro tutte le forze capitalistiche organizzate...». V. 
MERCADANTE, Libera discussione. Lo sciopero di Parma, in «La Tribuna dei ferrovieri», 1 
giugno 1908; Lo sciopero del parmense, in «La Tribuna dei ferrovieri», 15 maggio 1908; Scioperi 
in pura perdita?, in «La Confederazione del lavoro», 18 luglio 1908; Lo sciopero si doveva fare, in 
«L’Internazionale», 24 dicembre 1908. 

174. Le invettive e i reciproci inviti alle dimissioni, tra riformisti e rivoluzionari SFI, in 
Dimettetevi!, in «La Tribuna dei ferrovieri», 1 maggio 1908 (rivolto dal Cce ai sindacalisti del 
Cg); e in Dimettetevi!, in «La Tribuna dei ferrovieri», 15 maggio 1908 (rivolto dai sindacalisti SFI 
al Cce); in Troppa fretta, in «La Tribuna dei ferrovieri», 15 aprile 1908. 

175. Cfr. per esempio // memoriale dei ferrovieri e Dopo la presentazione del memoriale. I 
temporeggiatori, in «L’Internazionale», 28 marzo e 4 aprile 1908: entrambi gli articoli ponevano 
l'accento sulla lungaggine delle procedure istituzionali imboccate dalla dirigenza SFI per 
giungere all’approvazione del memoriale. 
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modo di notare, abbastanza consueti nel dibattito sindacale ferroviario (e non solo 
ferroviario!) del periodo ed anche per questo motivo, per quanto concerne la 
particolare questione del memoriale, riteniamo che la corretta interpretazione degli 
eventi non possa prescindere da una ripartizione delle responsabilità della sconfitta 
in parti più o meno eguali. 

Gli organi direttivi del Sindacato, infatti, come abbiamo ricordato, vedevano la 
presenza di entrambe le tendenze, con la prevalenza, ovviamente, nel massimo 
organo decisionale (il Cce), dei sostenitori del «caso per caso». Il testo del memoriale, 
tuttavia, era stato steso in gran parte durante la gestione rivoluzionaria ed il congres- 
so nazionale del febbraio 1908 non l’aveva sostanzialmente mutato. Il buon esito 
della vertenza, infine, avrebbe certamente giovato alla stabilità politica della nuova 
dirigenza ferroviaria, ma, nonostante ciò, non è comunque sostenibile la tesi per cui 
l'opposizione rivoluzionaria abbia deliberatamente ricercato il fallimento delle trat- 
tative, visto che, alla fine, la «catastrofe» derivata dalla ripulsa governativa del 
memoriale ricadde su tutti i ferrovieri, rendendo nei mesi successivi quantomai irta 
di ostacoli la via percorsa dal SFI e dai suoi dirigenti indipendentemente dalla loro 
estrazione politica. 

La vertenza economica giunse dunque al suo epilogo nei mesi iniziali del 1908. In 
febbraio il testo ormai pronto del memoriale venne «intempestivamente» pubblicato 
dal giornale «La Propaganda» di Napoli176, prima dell’edizione ufficiale curata del 
SFI, datata fine aprile177. Contemporaneamente, «L'Unione», organo dei postele- 
grafonici, si espose a pesanti critiche nei confronti delle rivendicazioni sostenute dai 
ferrovieri, giudicate eccessivamente pretenziose e quindi «viziate» dal vecchio spiri- 
to rivoluzionario!78. Tali «osservazioni» si presentavano oltretutto in perfetta sinto- 
nia con quelle, già ricordate, sollevate a suo tempo da Bissolati e da numerosi altri 
leader socialisti e confederali, la cui opinione al riguardo non era nel frattempo 
mutatal79, 

Segnali ancora più preoccupanti pervennero poi in relazione all’intensificarsi della 
campagna lanciata dalla stampa borghese ai danni dei ferrovieri, che preannunciava, 
sollevando le tematiche più volte menzionate circa le responsabilità del «disservi- 
zio», il progressivo inasprirsi dell’atteggiamento governativo e della Direzione ge- 


176 IH memoriale pubblicato, in «La Tribuna dei ferrovieri», 1 marzo 1908. 

177 Il memoriale ai giornali, in «La Tribuna dei ferrovieri», 1 maggio 1908. 

178. Postelegrafici e ferrovieri, in «La Tribuna dei ferrovieri», 1 marzo 1908. 

179 Bissolati, dopo le ricordate critiche avanzate nei confronti del memoriale ferroviario, 
presentò alla camera alla metà del 1908 un progetto di legge riguardante la possibilità 
facoltativa, per le parti in causa nei conflitti del mondo del lavoro, di ricorrere al giudizio di 
organi d’arbitrato appositamente costituiti. La proposta, tuttavia, che s’inseriva nel piano 
riformista di regolamentazione-delle vertenze economiche, fu accolta dal SFI con indicativa 
indifferenza. Cfr. Il progetto d’arbitrato, in «La Tribuna dei ferrovieri», 1 maggio 1908. 
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nerale180, In marzo venne distribuito al personale l’elenco definitivo dei puniti per lo 
sciopero dell’ottobre del 1907, cui seguì in aprile la ripulsa, da parte della IV sezione 
del Consiglio di Stato, dei ricorsi presentati dagli agenti!81, Contemporaneamente, 
«La Tribuna» fu costretta a denunciare «il triste vento di follia» che imperversava 
«negli uffici e sui treni, sulle linee e nelle officine», il quale, sostanzialmente legato 
all’atteggiamento vessatorio dei dirigenti dell’Amministrazione nei confronti del 
personale, pareva addirittura mirato «ad inaridire ogni speranza degli agenti nella 
legalità, ogni fede nel senso di giustizia dei loro superiori»182, 

Con questi presupposti, il memoriale venne presentato, il 20 marzo del 1908, al 
ministro Bertolini ma, come dicevamo, l’incontro tra la commissione eletta dal 
Convegno dei convegni nel settembre del 1907 ed i rappresentanti del governo 
risultò, alla fine, un fallimento. Il ministro escluse ogni possibilità di ritiro delle 
punizioni, appellandosi al «principio di autorità dello Stato» ed alla «volontà della 
pubblica opinione», mentre, per il resto, come già era stato preannunciato alla 
Camera dei deputati il 13 marzo, l'accoglimento di alcuni miglioramenti economici 
risultava concepito in modo del tutto indipendente dalle richieste del memoriale. I 
nuovi provvedimenti riguardavano infatti soltanto «alcune» categorie ferroviarie 
«delle linee principali», nella misura in cui «i mezzi lo permetteranno». Nessuna 
menzione veniva fatta alle riduzioni di orario!83. 

Fu inoltre pubblicato in quel periodo, a cura del governo, il bilancio ufficiale delle 
Ferrovie per il periodo compreso tra il luglio 1906 ed il giugno 1907. Il documento 
parlamentare annunciò tra l’altro che l’eventuale accettazione del memoriale del 
SFI avrebbe comportato per lo Stato un aggravio di ben 140 milioni di lire, legato 
soprattutto alla richiesta di assunzione di 55.000 nuovi dipendenti!84. I dati in 
questione furono in seguito duramente contestati da Branconi e Billanovich su 
l’«Avanti!» e su «La Tribuna»!85, ma l'atteggiamento governativo non poté comun- 
que essere mutato. 

Alla prevedibile ondata di critiche proveniente innanzitutto dai rivoluzionari 


180 Pubblica opinione artificiosa e Memoriale. Battute polemiche col Corriere della Sera e con 
gli organetti che ne copiano le castronerie, in «La Tribuna dei ferrovieri», 1 maggio 1908. 

181 «La Tribuna dei ferrovieri», 1 aprile e 1 maggio 1908. Nel giugno del 1908 la Corte di 
Cassazione di Roma si dichiarò inoltre incompetente a giudicare in merito alle punizioni ed ai 
licenziamenti nei confronti degli agenti. Cfr. anche, rispetto all’ulteriore evoluzione della 
vicenda, L’insidia statale. Tutti i ferrovieri fuori legge, in «La Tribuna dei ferrovieri», 16 marzo 
1909. 

182 Un triste vento di follia, in «La Tribuna dei ferrovieri», 15 aprile 1908. 

183 Il governo e il memoriale dei ferrovieri, in «La Tribuna dei ferrovieri», 1 aprile 1908; /7 
memoriale dei ferrovieri al governo, in «Avanti!», 13 marzo 1908 (riepilogo dei desiderata prima 
dell’approvazione). 

184 I dati del disastroso bilancio dell’esercizio ferroviario 1906-1907 in Il bilancio delle 
ferrovie in un documento parlamentare, in «Avanti!», 13 giugno 1908. 

185 In Il governo contro i ferrovieri, in «Avanti!», 28 maggio 1908 e in «La Tribuna dei 
ferrovieri», 1 giugno 1908. 
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appartenenti e non al sodalizio ferroviario!86, seguìta puntualmente all’incontro di 
marzo, i dirigenti SFI risposero dunque con fermezza, rilanciando la propaganda a 
favore del memoriale con comizi nei principali centri della penisola!87 e richiamando 
gli organizzati al rispetto dei deliberati congressuali ed all’unità d’azione!88, La 
parola definitiva sulla vertenza — si disse — doveva ancora essere pronunciata, almeno 
da un punto di vista formale189, 

Ripresero contemporaneamente in molte località le agitazioni per i turni di 
servizio e per le riduzioni di orario, mentre anche i tramvieri di Roma e Milano, oltre 
ai ferrovieri delle linee Secondarie e Venete, proseguirono le loro mobilitazioni!9, 

L’atteso giudizio definitivo, da parte del governo, sul memoriale ferroviario, 
giunse comunque, come una mazzata, alla fine del maggio del 1908, quando il 
ministro dei Lavori Pubblici Bertolini presentò in parlamento, ignorando completa- 
mente i desiderata degli agenti, i progetti di legge riguardanti le pensioni ferroviarie 
ed il trattamento del personale. A nulla servì la drammatica riunione che Billanovich, 
Del Papa e Mele per il SFI tennero nel pomeriggio del 31 maggio, a Roma, coi 
deputati dell’Estrema Alessio, Barzilai, Bissolati e Turati, i quali, decretando in 
questa occasione l’inutilità della «via parlamentare», non poterono fare altro che 
ricordare «le gravi condizioni» del bilancio statale e riconoscere ai ferrovieri «il 
diritto di promuovere nuove iniziative» di protesta!9!, 

La sconfitta sul memoriale rappresentò, per ammissione dei diretti interessati192, 
la causa principale della rapida conclusione dell’esperienza alla guida del SFI da 
parte dei sostenitori del «caso per caso». Le dimissioni del Cce eletto a febbraio 


186 Cfr. Il memoriale dei ferrovieri e Dopo la presentazione del memoriale. I temporeggiatori, 
in «L’Internazionale», 28 marzo e 4 aprile 1908. 

187 Cfr. Propaganda per il memoriale, in «La Tribuna dei ferrovieri», 15 aprile 1908. 

188 L’appello del Cce all’unità d’azione nel SFI in Eterni malcontenti, in «La Tribuna dei 
ferrovieri», 15 aprile 1908. 

189 Ivi. 

190 Cfr. a questo proposito soprattutto «La Tribuna dei ferrovieri», 15 aprile 1908 e 
P«Avanti!», 1 marzo 1908. In seguito, rispetto alla complicata questione dei turni di servizio, 
legata alle richieste di riduzione di orario contenute nel memoriale, Italo Giannini tenne su 
«La Tribuna» una rubrica-inchiesta quindicinale intitolata / turni di servizio dei ferrovieri. Gli 
agenti delle Secondarie, inoltre, mentre le agitazioni erano in corso, pervennero, dopo un 
congresso a Bologna (maggio 1908), di comune accordo coi dirigenti SFI, alla costituzione di 
una propria organizzazione sindacale indipendente dal sodalizio ferroviario, col quale si era 
riscontrata un’oggettiva difficoltà di coordinamento delle vertenze vista la differente normati- 
va che regolava le condizioni di lavoro del personale dei due settori. Cfr. «La Tribuna dei 
ferrovieri», 15 maggio e 1 giugno 1908 e «La Confederazione del lavoro», 9 maggio 1908. 

191 Cfr. Il memoriale respinto, in «La Tribuna dei ferrovieri», 1 giugno 1908 e Il governo 
contro i ferrovieri, in «Avanti!», 28 maggio 1908. 

192 I frutti della politica bertoliniana. Le nostre dimissioni, in «La Tribuna dei ferrovieri», 15 
giugno 1908. Cfr. anche Nell’organizzazione ferroviaria. L’autoevirazione dell’integralismo, in 
«L’Internazionale», 13 giugno 1908. 
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giunsero infatti il 9 giugno del 1908 al Cg, che le accettò proponendo per il Sindacato 
un nuovo programma d’azione!93, 


Il clima creatosi all’interno del sodalizio ferroviario sul finire della primavera del 
1908 non poté che favorire l’ulteriore inasprirsi del confronto tra le correnti politi- 
che. 

Ebbe innanzitutto inizio in quel periodo la lunga diatriba, destinata a protrarsi nei 
mesi, circa il progetto di legge governativo riguardante il riordino pensionistico e 
l'attesa costituzione della Cassa pensioni unica!9, mentre, unico dato positivo, 
giunse nel contempo la notizia della vittoria dei candidati del Sindacato alle elezioni 
dei rappresentanti del personale nel Consiglio generale del traffico195. Scrisse «La 
Tribuna» in luglio: 


«Riformisti contro integralisti, repubblicani contro socialisti, sindacalisti ed anarchici in 
armi: è la dichiarazione di guerra guerreggiata in seno all’organizzazione; è la dispersione delle 
forze che si compie nel compiacevole sfogo isterico delle tendenze politiche»199, 


Il modo nel quale il Cg, il 9 giugno 1908, accolse le dimissioni del Cce risultò inoltre, 
di per sé, fortemente indicativo della volontà di rivalsa dei rivoluzionari nei confronti 
di coloro che per pochi mesi (da febbraio a giugno) avevano guidato il sodalizio. 

Apparentemente immemori, come dicevamo, delle reali condizioni che avevano 
portato alla disfatta del Sindacato nell’azione rivendicativa, con tutto quello che ne 
seguì, essi, in effetti, addossarono ogni responsabilità dell'accaduto ai rivali politici. 
L’accoglimento delle dimissioni del Cce, nonostante l'impossibilità di mutare formal- 


193 Invito a raccolta, in «La Tribuna dei ferrovieri», 15 giugno 1908 (a cura del Cg SFI). 

194 Il progetto governativo (che sarebbe entrato in vigore nel gennaio 1909) prevedeva 
infatti l'effettiva costituzione della cassa pensionistica unificata, come da tempo richiesto dai 
ferrovieri, ma tra i rivoluzionari SFI, prevalse ben presto una forte ostilità di principio al 
disegno, che si vedeva mirato a «spoliare» gli agenti del loro cospicuo patrimonio sociale 
(ammontante, a quanto pare, ad oltre mezzo miliardo di lire). Favorevoli al contributo del 
personale all’istituzione della cassa pensioni unica, e al progetto di legge nel suo complesso, si 
dichiararono invece, fin da subito, i riformisti guidati da Ulderico Caneschi. Ne scaturì, come 
dicevamo, una diatriba che si protrasse almeno fino alla fine del 1909. All’inizio del 1909 
avrebbe dovuto poi entrare in vigore un altra legge proposta dal governo, quella citata 
riguardante l’ordinamento definitivo del personale, nei confronti della quale tuttavia, l’ostilità 
del SFI si dimostrò assai compatta, in quanto il disegno andava a regolare d’autorità questioni 
economiche e normative sulle quali i ferrovieri avrebbero dovuto intervenire attraverso 
l'accoglimento del memoriale. Cfr. «La Tribuna dei ferrovieri», maggio 1908-dicembre 1909. 

195 Ente burocratico di secondaria importanza nell’amministrazione ferroviaria. Le ele- 
zioni in questione dimostrarono il credito di cui il SFI godeva tra gli agenti (su 46.000 agenti 
votanti oltre 26.000 preferenze andarono ai candidati del Sindacato). Le elezioni dei rappresen- 
tanti il personale nel Consiglio Generale del Traffico e Abbiamo vinto!, in «La Tribuna dei 
ferrovieri», 15 aprile e 1 giugno 1908. 

196 Ed ora?, in «La Tribuna dei ferrovieri», 15 luglio 1908. 
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mente la linea del sodalizio prima di un nuovo congresso nazionale, coincise di fatto 
con il ripudio della «tattica del caso per caso» e con la restaurazione degli antichi 
principi d’azione, sostenuti, se possibile, da alcune prese di posizione ancora più 
radicali delle precedenti, annunciate anch’esse il 9 giugno del 1908. 

Oltre alla proposta di rilanciare con forza la vertenza economica, oltre alla ripulsa 
del progetto governativo riguardante la Cassa pensioni unica, venne decretato il 
«quasi fallimento» dell’esercizio ferroviario di Stato, con relativa riproposizione 
della «gestione cooperativa» come unica soluzione ai problemi degli agenti ed al 
disservizio. Contemporaneamente, fu decisa l’indizione, per i giorni compresi tra il 
15 giugno ed il 10 luglio, del referendum per il trasferimento della sede del Cce da 
Roma, considerata ormai «ambiente del tutto inadatto», a Milano: «... Come vedete, 
o compagni ferrovieri tutti, - concludeva il deliberato del 9 giugno — gli intendimenti 
di conciliazione fra oppressi ed oppressori sono ancora una volta venuti a deludere 
chi ebbe l’ingenuità di crederli efficaci alla riuscita delle vittorie proletarie»197, 

In seguito, dopo che il referendum tra gli organizzati ebbe effettivamente designa- 
to Milano a nuova sede del Cce198, e dopo che i membri indicati a comporlo furono 
entrati in carica (ad agosto)!99, i leader del SFI non esitarono ad esporre (in 
settembre) il proprio programma che, in cinque punti, sintetizzava alla perfezione la 
nuova ardita linea politica adottata dal sodalizio: riorganizzazione delle file del 
Sindacato ed intensificazione della propaganda; revisione del memoriale da parte di 
ogni categoria; istituzione di una Cooperativa Nazionale Ferroviaria previa fusione 
delle diverse associazioni mutualistiche e cooperative; proposito di aiuto concreto 
agli agenti puniti dall’ Amministrazione e costituzione di un fondo permanente «pro 
vittime politiche»; promozione della fusione di tutte le forze organizzate del proleta- 
riato in un'unica Confederazione della Resistenza, dando contemporaneamente 
vita, col loro concorso, ad un giornale quotidiano della classe operaia «che ne sia 
genuina emanazione»200, 


197 Invito a raccolta, in «La Tribuna dei ferrovieri», 15 giugno 1908. 

198 A giugno venne scartata la proposta di Firenze a nuova sede del sodalizio, perché la 
città toscana avrebbe raccolto, a detta dei rivoluzionari, «i falliti metodi esperimentati dal 
dimissionario comitato di Roma». Per la nuova sede, in «La Tribuna dei ferrovieri», 1 luglio 
1908. I risultati del referendum (29.938 votanti, 25.228 a favore di Milano, 3.462 a favore di 
Roma, 974 a favore di Firenze), invece, in Risultato del referendum, in «La Tribuna dei 
ferrovieri», 15 luglio 1908 e in MAIC, BUL, n. 10, agosto 1908, vol. 8, p. 756. Cfr. anche 
l’«Avanti!» del 4 ottobre 1908, Nel mondo ferroviario. 

199 Il nuovo Cce risultava profondamente mutato rispetto al precedente: Daziano e Collina 
(macchinisti), Taddei (capo squadra mantenimento), Moraghi (operaio), Decio Papa (capo 
conduttore), Ferroni (operaio), Parisco, Stracci e Pritoni (conduttori), Bellardi (manovrato- 
re), Carelli (deviatore), Ottini (applicato), Ravedani (capo squadra macchinista), Colombo 
(guardia sala) e Tomalino (elettricista). Il nuovo comitato centrale esecutivo, in «La Tribuna dei 
ferrovieri», 15 agosto 1908. 

200 Il nuovo comitato centrale. I suoi primi atti, in «La Tribuna dei ferrovieri», 1 settembre 
1908. 
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Di fatto, come dicevamo, i primi tentatavi di attuazione del programma furono 
compiuti sin da subito, senza attendere il responso congressuale. Inoltre, i membri 
del Cce, evidentemente abbastanza sicuri della propria solidità alla guida del Sinda- 
cato, non esitarono a manifestare un certo spirito di provocazione nell’atto della 
presentazione all'opinione pubblica dei suddetti deliberati. Venne in altri termini 
posto al governo ed agli avversari politici un vero e proprio «dilemma»: o le richieste 
dei ferrovieri potevano essere accolte, oppure lo Stato doveva ammettere definitiva- 
mente la propria irrimediabile incapacità di gestire i diversi problemi dell’esercizio, 
concedendolo, a condizioni eque, agli agenti201, 

Il dibattito al riguardo, come sappiamo, affondava le proprie radici nella storia 
dell’organizzazione sindacale in questo settore e, attraverso le difficoltà legate al 
processo di nazionalizzazione delle reti, alle inefficienze dell’amministrazione stata- 
le ed alle pessime condizioni di lavoro del personale, era giunto sino al periodo 
considerato sottoforma di enunciato di principio. Il SFI in sostanza, come testimonia 
lo statuto sociale, non aveva mai abbandonato del tutto l’intenzione non soltanto 
teorica di giungere un giorno alla gestione diretta delle ferrovie. 

In ogni caso, anche considerando il particolare frangente in cui veniva pronuncia- 
ta, la natura provocatoria della suddetta proposta, come dicevamo, non può certo 
sfuggire. Tuttavia, è anche vero che la stessa venne effettivamente esposta, col 
trascorrere del tempo, secondo modalità sempre più insistenti, legate alle possibilità 
di una concreta attuazione del progetto. Intervennero dunque a sostenerla, oltre ai 
militanti ferroviari guidati da Emanuele Branconi?02, intellettuali di prestigio come 
Vilfredo Pareto, il quale non esitò a dichiarare che l'esercizio cooperativo poteva ben 
essere attuato senza «gravi pericoli», fornendo ai lavoratori i mezzi economici e 
legislativi indispensabili, ed anzi, con la certezza di non incorrere nelle «perdite 
finanziarie» causate dalla gestione statale203, 

Alla fine invece, la «trovata» dei leader ferroviari contribuì più che altro, come 
vedremo, ad accrescere la tensione tra il Sindacato ed i suoi avversari politici e ad 
aggravare il clima di contrapposizione al suo interno. 


La seconda metà del 1908 vide l’avvio di una paziente opera d’analisi e di 
propaganda che, oltre alla revisione della piattaforma rivendicativa da parte delle 


201 Ivi. 

202 E. BRANCONI, Le ferrovie ai ferrovieri, in «La Tribuna dei ferrovieri», 15 giugno 1908. 
Cfr. anche, sullo stesso argomento, il parere pro esercizio cooperativo di G. SCARPA, La 
questione dei ferrovieri, in «Il Divenire sociale», 16 luglio 1908. Numerosi in ogni caso, sotto il 
titolo Le ferrovie ai ferrovieri, gli articoli de «La Tribuna» di questo periodo sul tema in 
questione, anche di risposta ai commenti polemici della stampa avversaria. Anche il memoriale 
tornò inoltre in quei giorni a suscitare le invettive dei giornali ostili, tra i quali va in questo caso 
annoverato l’«Avanti!»: Il memoriale dei ferrovieri e la gazzarra social-forcaiola, in «La Tribuna 
dei ferrovieri», 15 luglio 1908. 

203 Le ferrovie ai ferrovieri, in «La Tribuna dei ferrovieri», 1 luglio 1908. 
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singole categorie, portò il Sindacato ed il suo organo informativo a riprendere 
progressivamente in considerazione, in modo quantomai minuzioso, i diversi proble- 
mi lavorativi degli agenti, le loro richieste, la loro volontà, persino le loro lagnanze 
personali nei confronti dell’Amministrazione204. 

Il fine era ovviamente rappresentato dal riavvicinamento dell’organizzazione alla 
massa ferroviaria, restituendo voce alle istanze provenienti dai singoli mestieri, agli 
stessi individui che silenziosamente avevano contribuito a renderla tra le più potenti 
federazioni italiane. Alla trattazione dei tradizionali problemi salariali, riguardanti il 
regime delle assunzioni, l’avventiziato, i turni di servizio e l’opposizione alla normati- 
va disciplinare vigente, si affiancò quindi l’analisi di altre questioni più particolari 
come quelle relative alle percentuali dei cottimi degli operai ferrovieri di Torino, allo 
spreco di denaro nei depositi locomotive o, ancora, come dicevamo, ai «reclami 
personali»205. 

La stessa minuziosa attenzione venne poi riservata, nello stesso periodo, all’appli- 
cazione del cosiddetto «diritto di controllo», rivendicato dai ferrovieri nel corso del 
secondo congresso nazionale206. Furono in questo modo segnalate su «La Tribuna» 
le violazioni alla normativa salariale e disciplinare; le carenze, sempre più eclatanti, 
nella gestione della rete ferroviaria?07. 

A sostegno dell’attività di riorganizzazione intrapresa dal Sindacato, numerosi 
comizi si svolsero nei principali centri della penisola?08. 

Nello stesso periodo fu inoltre effettivamente avviata la costituzione della Coope- 
rativa Nazionale che, oltre a fornire i «vantaggi materiali» tipici dell’attività coopera- 
tivistica, avrebbe dovuto assumere, nelle intenzioni dei leader del SFI, un ruolo di 
«spinta morale, civile ed educatrice» nei confronti della massa degli agenti209, I fondi 
raccolti per sostenere i ferrovieri puniti dopo lo sciopero generale dell’ottobre del 
1907, la cui raccolta, come sappiamo, era iniziata immediatamente dopo la mancata 
astensione dal lavoro, furono dunque utilizzati per la Cooperativa, che avrebbe 
occupato i licenziati210. 


204 Cfr. «La Tribuna dei ferrovieri», giugno-dicembre 1908 e, in particolare, rubriche 
quindicinali come Anomalie ed ingiustizie o Il nostro controllo, le quali fiorirono numerose, nel 
periodo considerato, sul giornale SFI. 

205 Ibidem. 

206 JI nostro controllo, in «La Tribuna dei ferrovieri», 16 novembre 1908. 

207 L'acquisto da parte dell’Amministrazione di macchinari scadenti o inutilizzabili, quali 
le automotrici Ruail Limited ed ilocomotori Ganz e Grupp 730, fecero gridare allo scandalo: in 
«La Tribuna dei ferrovieri», 15 settembre 1908. Cfr. anche l’articolo I! nostro controllo. 
Disservizio voluto, in «La Tribuna dei ferrovieri», 1 dicembre 1908. 

208 A Torino, Siena, Savona e Verona, in Toscana, Marche, Umbria e Sicilia. Cfr. Propa- 
ganda, in «La Tribuna dei ferrovieri», 1 dicembre 1908. 

209 Cooperazione, in «La Tribuna dei ferrovieri», 16 marzo 1909. 

210 In Sottoscrizione pro licenziati, in «La Tribuna dei ferrovieri», 1 agosto 1908. 
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Nonostante le polemiche in proposito sollevate dai riformisti21!, si giunse in 
seguito, il 28 ottobre del 1908, alla firma, a Milano, dell’atto notarile di costituzione 
della Banca Cooperativa Nazionale di Credito212. Azionisti della società divennero i 
singoli iscritti, con l'acquisto di un minimo di quattro titoli del costo totale di cento 
lire213, All’inizio del 1909 risultavano ormai attivati, oltre al «ramo credito» (la 
Banca), anche quello «consumo»214, 

Sempre all’interno del programma del nuovo Cce va poi inserito l’intento, attuato 
in quei mesi, di rinvigorire l’azione delle Commissioni di categoria, al fine, come 
sappiamo, della revisione del memoriale e del contenimento delle mai sopite spinte 
centrifughe. 

Dal novembre 1908 fu così pubblicato, a Pisa, il foglio «In Marcia!»215, mensile 
curato dalla Commissione del personale di trazione guidata da Castrucci ed Ercole, 
destinato a svolgere un ruolo di primo piano (fino al 1926!) a sostegno della causa del 
SFI. Nel programma del giornale venne innanzitutto inclusa, secondo il motto 
«Compagni, agitate, agitatevi!», la trattazione minuziosa dei problemi della catego- 
ria216. Anche l’intervento in questioni di carattere più complessivo, quali l’esercizio 


211 Iriformisti sembravano infatti considerare il progetto di costituzione della Cooperativa 
Nazionale un elemento esclusivo del programma d’azione dei rivoluzionari e, come vedremo, 
per questo motivo contestarono sempre, con Ulderico Caneschi in testa, la destinazione ad 
esso dei fondi «pro licenziati». Mentre la Cooperativa Nazionale si costituiva, inoltre, il 
tribunale milanese proseguiva la propria causa (comandata dalla Società Anonima Case 
Ferrovieri) contro Eugenio Tournier e Lodovico Sacchetti accusati, per una vicenda risalente a 
qualche anno prima, di aver indebitamente venduto il terreno di via S. Gregorio 46/48 (di 
proprietà della Mutua Macchinisti) a privati. Cfr. La causa della società anonima case ferrovieri 
contro i signori Toumier Eugenio e Lodovico Sacchetti, in «La Tribuna dei ferrovieri», 1 maggio 
1908 e, per una versione più completa della vicenda, G. CHECCOZZO, S. STEFANELLI, 
La Mutua dei macchinisti e fuochisti, cit., p. 87 e sgg. 

212. Riprendiamo il lavoro, «La Tribuna dei ferrovieri», 16 novembre 1908. 

213 Si decise inoltre che il costo dell’acquisto dei quattro titoli, da parte degli agenti 
interessati a diventare azionisti, necessario per usufruire del servizio «consumo» offerto dalla 
Cooperativa, fosse inizialmente coperto con prestito della Banca sociale. In Attuazione della 
grande Cooperativa Nazionale Ferroviaria, in «La Tribuna dei ferrovieri», 1 dicembre 1908. 

214 Cooperazione, in «La Tribuna dei ferrovieri», 16 marzo 1909. 

215 In Marcia!..., in «La Tribuna dei ferrovieri», 1 dicembre 1908. Fondatore e redattore 
del mensile, fino al 1926, fu A. Castrucci. 

216 In/Ilnostro saluto. Il nostro programma, in «In Marcia!», novembre 1908: «... La rivista 
non avrà alcuna tendenza politica, né aprirà le sue colonne alle astiose e caine polemiche fra 
compagni». 
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delle ferrovie217, l’unità del Sindacato2!8, e le decise prese di posizione contro ogni 
tendenza scissionista?!9, caratterizzò tuttavia la pubblicazione di ogni numero. 

Un'iniziativa simile alla creazione di «In Marcia!», inserita nello stesso contesto di 
ripresa dell’attività sindacale al livello delle categorie, più o meno riconducibile alle 
medesime posizioni politiche, va poi individuata nell’edizione a Firenze Rifredi, nel 
corso della seconda metà del 1909, di un altro giornale, curato dalla Commissione del 
personale del mantenimento: «La Rotaia»220. Schierato su posizioni decisamente 
antiriformiste, strenuo difensore della causa unitaria del SFI, questo mensile poté 
tuttavia svolgere la propria opera in modo meno efficace e duraturo di quanto non 
accadde ad «In Marcia!» e, a quanto sappiamo, alla fine dello stesso 1909 dovette 
essere chiuso per motivi finanziari. 

Tuttavia, come dicevamo, l'avvio dell’attuazione dei cinque punti del programma 
stabilito dal nuovo Cce, avvenuto in modo così rapido e deciso, non mancò, alla fine, 
di suscitare polemiche a non finire, dentro e fuori il mondo ferroviario. Questo 
nonostante, secondo «La Tribuna», le adesioni all’operato dei nuovi leader giunges- 
sero a Milano, in via Ruggero Boscovich?21, numerose, provenienti dalla maggior 
parte delle sezioni della penisola?22, nonché, ovviamente, dal maggiore giornale 
antiriformista d’Italia: «L’Internazionale» di Parma223. 

A preoccupare gli organi dirigenti di PSI e CGdL contribuiva soprattutto, rispetto 
alla nuova linea assunta dal SFI, la formulazione del quinto punto del programma di 


217. Cfr. per esempio MAZZINO, La nostra illusione, in «In Marcia!», novembre 1908; 
SPARTACO, L'esercizio di Stato e la situazione presente, in «In Marcia!», gennaio 1909; 
SPARTACO, Discutendo, in «In Marcia!», giugno 1909. Le posizioni del giornale risultarono 
orientate, soprattutto dopo l’effettiva costituzione della Cooperativa Nazionale, verso l’idea di 
esercizio diretto delle reti da parte del personale. 

218. Cfr. le importanti prese di posizione unitarie nell’imminenza del congresso nazionale 
ferroviario dell’aprile del 1909: SPARTACO, Per il congresso del nostro sindacato, in «In 
Marcia!», aprile 1909. 

219 A. CASTRUCCI, Scissione. Verso i sindacati gialli?, in «In Marcia!», giugno 1909. 

220 «La Rotaia»: «periodico mensile edito a cura dei ferrovieri del mantenimento», 
Firenze Rifredi, 1909. Gerente responsabile fu Guido Pogni, redattori Misastri, Signorini, 
Bondioli e Galloni. Interessante, nella seconda metà del 1909, l'accoglimento della campagna 
contro la venuta dello «Czar» in Italia, che nello stesso periodo impegnò molte organizzazioni 
socialiste e rivoluzionarie. 

221 Sede del Cce milanese. 

222. Da Foligno, Avellino, Bari, Casalmonferrato, Venezia, Genova ecc... La sera del 22 
giugno si tenne inoltre a Milano un’«imponente» assemblea in via S. Gregorio con l’intervento 
di Mercadante, Papa ed altri leader, nel corso della quale venne votato a gran maggioranza il 
sostegno alla nuova direttiva SFI. Tra le sezioni ostili al cambiamento di rotta ricordiamo 
invece quelle di Firenze, Roma e Sulmona. In «La Tribuna dei ferrovieri», 15 giugno e 1 luglio 
1908. 

223  L. CIARDI, Nel campo dei ferrovieri. Il risveglio dell’organizzazione, in «L’Internaziona- 
le», 8 novembre 1908. 
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giugno, riguardante come sappiamo la creazione di un’unica Confederazione della 
Resistenza e la pubblicazione di un «quotidiano della classe operaia». Il tutto 
collocato all’interno di un contesto generale che vide, nella seconda metà del 1908, le 
due organizzazioni giungere, secondo differenti modalità ma con eguale decisione, a 
decretare la propria incontrastata supremazia sull’intero universo operaio. 

Il congresso di Firenze svoltosi nel settembre del 1908, voluto dal PSI, dichiarò 
infatti i principi del sindacalismo rivoluzionario «incompatibili con i capisaldi del 
socialismo»224, mentre, all’inizio dello stesso mese, la CGdL, a Modena, pur prose- 
guendo nel proprio programma volto alla precisazione delle attribuzioni partitiche e 
sindacali all’interno del movimento di classe, con conseguente possibilità per la 
Confederazione di stabilire intese non solo col PSI ma con qualsiasi gruppo politico 
«che difenda gli interessi dei lavoratori», giunse praticamente, sull'argomento, alle 
stesse conclusioni, attaccando oltretutto, in modo particolare, le posizioni recente- 
mente assunte dal SFI235, 

Vito Mercadante, rappresentante dei ferrovieri all’assise modenese, parlò senza 
mezzi termini, nel suo commento su «La Tribuna», di «congresso antiferroviario», 
viziato da una «feroce intolleranza» causata dal ruolo che il SFI pareva aver assunto 
nel costituire un punto di riferimento per le istanze scissioniste nei confronti della 
CGdL e nel contesto sindacalista rivoluzionario italiano?26. 

Il progetto ferroviario riguardante la creazione di una Confederazione della 
Resistenza, che raccogliesse anche le organizzazioni aderenti al sindacalista Comita- 
to Nazionale della Resistenza, in realtà, non poteva a nostro avviso che suscitare in 
quella sede timori di una scissione più o meno giustificati. Questo benché i dirigenti 
ferroviari ponessero l’accento sui propri propositi unitari rivolti alla generalità del 
movimento operaio piuttosto che sulle velleità, innegabilmente nutrite da alcuni di 
essi, di superamento in senso rivoluzionario di ciò che la CGdL rappresentava ed 
aveva rappresentato fino a quel momento227, 


224 La vittoria delle cose, in «Critica sociale», 1 ottobre 1908; // congresso dell’ex partito 
socialista, in «L’Internazionale», 19 settembre 1908; P.MAZZOLDI, Dopo le sedute dell’acca- 
demia fiorentina, in «L’Internazionale», 26 settembre 1908. 

225 Il terzo congresso nazionale della resistenza, in «Avanti!», 8 settembre 1908; VZ/ congres- 
so nazionale della resistenza, in «La Confederazione del lavoro», 19 settembre 1908; Il congresso 
della d...esistenza, in «L’Internazionale», 12 settembre 1908. Cfr. anche il durissimo articolo di 
L. CIARDI contro Rinaldo Rigola L’idolo infranto, in «L’Internazionale», 12 settembre 1908 e 
il commento, positivo, dei dirigenti confederali all’esito delle assisi di Firenze e Modena in // 
Significato, in «La Confederazione del lavoro», 26 settembre 1908. Tuttavia, la decisione della 
CGdL di modificare il rapporto di alleanza esclusiva col PSI fu interpretata da qualcuno come 
un arretramento del sindacato nel campo politico: G. E. MODIGLIANI, Perle mie conclusioni. 
Dopo Modena, in «Critica sociale», 16 settembre 1908. 

226 V. MERCADANTE, Il congresso della Resistenza. Impressioni e commenti e Le sorbe 
son maturate, in «La Tribuna dei ferrovieri», 15 settembre e 1 ottobre 1908. 

227. «Essi dicono che noi vogliamo costituire una nuova Confederazione del Lavoro 
mentre noi non parlammo di nuova ma di unica, essi parlano di divisione e noi invece 


Il Sindacato Ferrovieri 89 


I sindacalisti italiani, d’altro canto, attraversavano, nel biennio 1907-1908, un 
grave periodo di crisi politico-organizzativa, legato anche alla cattiva congiuntura 
economica228, «L’Internazionale» di Parma, dibattuta tra dimensione locale e nazio- 
nale, minacciata costantemente dal pericolo di chiusura per difficoltà finanziarie, 
dopo una travagliata esperienza di pubblicazioni quotidiane alla fine del 1908, tornò 
in breve all’originaria tiratura settimanale?29. Contemporaneamente, il fallimento 
dell’esperienza del Comitato Nazionale della Resistenza pose il problema dell’in- 
staurazione di un nuovo rapporto con la CGdL, nell’alternativa, sostanzialmente, di 
un’«adesione immediata» o di una «non adesione assoluta» ad essa230, 

Il progetto SFI di creazione di un’unica Confederazione, dunque, si inseriva 
appieno nel dibattito in questione, proponendo su tutte la soluzione unitaria, che, 
vista la situazione, poteva ormai attuarsi soltanto attraverso il rientro delle organiz- 
zazioni rivoluzionarie nelle file confederali. In questo senso, infatti, decisero alla fine 
i delegati, anche ferroviari, al congresso nazionale rivoluzionario che si tenne a 
Bologna nel maggio del 1909231. Al SFI venne addirittura affidato il ruolo di 
intermediario tra il «comitato di propaganda» eletto in luogo del Comitato Naziona- 
le della Resistenza (residente a Bologna) e la CGdL, mentre sul sodalizio delle stra- 
de ferrate continuò nel contempo a ricadere l’onere dell’edizione dell’ormai famoso 
«quotidiano della classe operaia»232, 

L’atteggiamento assunto da PSI e CGdL verso il SFI, influenzato certamente dagli 
eventi appena ricordati, parve, nei mesi a cavallo tra il 1908 ed il 1909, atto a 
fomentare velleità corporative e scissioniste mai sopite. In proposito, così si espresse 
Stefano Cossù, su «La Tribuna»: 


«Stieno in guardia i ferrovieri contro alcuni soci che operano per seminare il seme della 
discordia e per costituire una nuova Federazione sul sistema del passato, che ha già dimostrato 
il completo fallimento»233, 


Alimentate nei riformisti dalla quasi certezza di una sconfitta alla successiva assise 


parlammo di fusione»: in I proclama-programma di un gruppo di ferrovieri, in «La Tribuna dei 
ferrovieri», 1 dicembre 1908. 

228. Cfr. anche, a questo proposito, M. ANTONIOLI, Azione diretta e organizzazione 
operaia, cit., p. 105 e sgg. 

229. Cfr. L’Internazionale non è morta, in «L’Internazionale», 5 dicembre 1908. 

230. L'atteggiamento delle nostre organizzazioni di fronte alla Confederazione del Lavoro, in 
«L’Internazionale», 26 settembre 1908; A. DE AMBRIS, Concludiamo in vista del prossimo 
congresso sindacale, in «L’Internazionale», 13 novembre 1908. 

231 Cfr. Congresso nazionale della resistenza e Dopo il congresso dell’azione diretta, in 
«L’Internazionale», 8 e 15 maggio 1909. 

232 L. CIARDI, A proposito del congresso di Bologna. Dichiarazione, in «La Tribuna dei 
ferrovieri», 1 giugno 1909; Dopo il congresso dell’azione diretta, in «L’Internazionale», 15 
maggio 1909. 

233 S. COSSÙ, Ferrovieri in guardia, in «La Tribuna dei ferrovieri», 15 luglio 1908. 
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nazionale, le tendenze alla scissione maturarono dunque, progressivamente, in quei 
mesi, divenendo via via sempre più esplicite. In luglio i ferrovieri di Firenze, Torino e 
Verona, subito ripresi dai dirigenti del Sindacato, decisero di versare le proprie 
quote nelle casse delle sezioni invece che in quella centrale del Cce234. Nello stesso 
periodo Simplicio Cabianca sostenne poi, ancora a Verona, la pubblicazione del 
giornale antisindacalista «In Macchina!» che, nonostante i dinieghi ufficiali, costituì 
una sorta di punto di riferimento nazionale per il personale di trazione in qualche 
modo attratto dal «sistema federativo»295. 

Una presa di posizione fortemente ostile alla linea del Cce giunse infine anche 
dall’importante sezione di Bologna236, promotrice in quel periodo di una scissione 
tra gli agenti del mantenimento?37, mentre, all’inizio del 1909, l’«Avanti!» tornò a 
riservare ampio spazio alla proposta, avanzata polemicamente dal giornale «La 
Riforma»288, circa la necessità di fusione tra le organizzazioni ferroviarie e postele- 


234 Ai capigruppo, in «La Tribuna dei ferrovieri», 15 luglio 1908; Nel mondo ferroviario, in 
«Avanti!», 14 luglio 1908. 

235 Cfr. S. CABIANCA [lettera aperta], Egregi compagni del comitato centrale, in «La 
Tribuna dei ferrovieri», 15 agosto 1908. 

236 Sulla situazione della sezione bolognese, critica nei confronti delle posizioni del Cce, 
schierata, soprattutto nel comparto del mantenimento, a favore dell’«ala destra» SFI, pro 
progetto governativo di Cassa pensioni unica, contro la destinazione dei fondi raccolti per i 
licenziati alla Cooperativa Nazionale, pro intervento del Sindacato a sostegno del PSI alle 
elezioni politiche generali dell’inizio del 1909, cfr. «La Tribuna dei ferrovieri», 15 agosto 1908, 
15 settembre 1908 e 16 dicembre 1908. Cfr. inoltre Per la tattica elettorale dei ferrovieri, in 
«Avanti!», 18 febbraio 1909 (con particolare riferimento alle posizioni assunte dalla sezione 
bolognese e dal leader Ettore Francia). Circa invece la linea SFI rispetto alle elezioni 
dell'inizio del 1909, contraria allo schierarsi del Sindacato a favore di qualsiasi formazione 
partitica, in nome della più ampia libertà di scelta per i singoli soci vedi La tattica elettorale del 
Sindacato, in «La Tribuna dei ferrovieri», 1 marzo 1909. Cfr. anche, sullo stesso argomento, A. 
FAGGI, Dopo il carnevale elettorale, in «L'Internazionale», 13 marzo 1909 e L. CIARDI, I/ 
riformismo ferroviario alla riscossa, in «L’Internazionale», 6 marzo 1909. 

237 Gli agenti del mantenimento contrari alla linea del Cce costituirono in autunno un 
Comitato provvisorio nazionale risiedente a Genova Sampierdarena, il quale sembrava fare 
della necessità di una revisione indipendente del memoriale la ragione principale della 
scissione dal SFI. Cfr. La parola ai secessionisti, in «La Tribuna dei ferrovieri», 16 ottobre 1908. 
Pulsioni frazioniste, in ogni caso, si registrarono in quel periodo in diversi centri, come nel caso 
degli impiegati ferroviari di Alessandria: /mpiegati in guardia, in «La Tribuna dei ferrovieri», 1 
agosto 1908. 

238. Giornale di categoria dei postelegrafici. 
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grafoniche, al fine di pervenire ad un’unica Confederazione degli addetti ai pubblici 
servizi239, 

Sostanzialmente, nacque in quei mesi tra i ferrovieri un «nuovo movimento», 
effettivamente destinato a sfociare, dopo le scissioni del 1909, nella costituzione nel 
1910 di un’organizzazione (la Federazione Ferrovieri Italiani) contrapposta al 
SFI240, Tale movimento prese essenzialmente origine, come risulta dall’analisi con- 
dotta dallo stesso «Avanti!»241, dalla crescente inconciliabilità, all’interno di una 
medesima struttura organizzativa, tra l’idea riformista e quella sindacalista rivoluzio- 
naria. La quale inconciliabilità determinò il venir meno della possibilità di un 
accordo unitario su un’interminabile serie di questioni di carattere generale e 
particolare. 

Fin dall’inizio infatti, dopo i numerosi appelli unitari pronunciati per la verità da 
entrambe le parti?42, proprio il quotidiano socialista indicò nell’approvazione della 
linea rivoluzionaria da parte della ormai prossima assise nazionale il punto della 
definitiva rottura243, 

Intanto, all’interno del SFI, mentre il VI congresso internazionale dei lavoratori 
dei trasporti decretava, nel settembre del 1908 a Vienna, il ripudio, determinato 
soprattutto dall’intesa tra delegati tedeschi ed austriaci («addirittura impauriti — si 
disse — dal vocabolo sindacato»), delle istanze radicali colà sostenute dai ferrovieri 


239 «Avanti!», 11, 14, 19 e 26 aprile 1909. Il SFI annunciò comunque di non essere 
intenzionato a prendere in considerazione né la proposta di una fusione coi postelegrafici né il 
progetto di costituzione di una organizzazione unitaria degli addetti ai servizi pubblici. In Il 
prossimo congresso ferroviario, in «Avanti!», 14 aprile 1909. 

240 Cfr. anche G. MARCELLI, Il sindacato ferrovieri italiani..., cit., p. 116 e sgg. 

241 Il nuovo orientamento dei ferrovieri, in «Avanti!», 6 ottobre 1908 (intervista ad Angelo 
Scalzotto) e Le nuove direttive del Sindacato ferrovieri, in «Avanti!», 8 novembre 1908. Per un 
commento rivoluzionario alle prese di posizione del quotidiano socialista vedi anche: Ne/ 
campo ferroviario. L'Avanti contro il comitato centrale, in «L’Internazionale», 22 novembre 
1908. 

242 A. MELE, La tattica della... concordia, in «La Tribuna dei ferrovieri», 15 settembre 
1908; L. CIARDI, Pel sindacato unitario, in «La Tribuna dei ferrovieri», 16 dicembre 1908; R. 
COVA, Polemizzando..., in «La Tribuna dei ferrovieri», 1 febbraio 1909. 

243 Le nuove direttive del Sindacato ferrovieri, in «Avanti!», 8 novembre 1908: sono qui 
riportati i punti programmatici di un manifesto d’opposizione alla linea rivoluzionaria SFI 
firmato dalle sezioni di Firenze, Bologna, Roma, Alessandria, Genova e Verona. Il punto 
fondamentale della discordia pareva dunque essere rappresentato, essenzialmente, dalla 
necessità del riconoscimento della tattica parlamentare accanto all’azione diretta (il «caso per 
caso»). 
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italiani e francesi244, quella che ormai si autodefiniva «ala destra» del sodalizio 
giunse, in dicembre, alla presentazione del proprio programma?845. 

I punti della piattaforma, che possono essere paradossalmente indicati come 
l’ultimo tentativo di salvare l’unità del sodalizio (al prezzo, tuttavia, di una vittoria in 
sede congressuale), riproposero sostanzialmente agli organizzati l'approvazione 
della tattica rifo-integralista del «caso per caso», sostenuta da un preciso orienta- 
mento dell’azione sindacale «verso i partiti democratici e la partecipazione al movi- 
mento elettorale politico», unita al ripudio di quelli che erano diventati i punti 
fondamentali della linea rivoluzionaria?46: i progetti riguardanti la Confederazione 
della Resistenza, il giornale quotidiano della classe operaia e l'esercizio cooperativo 
ferroviario. 

La revisione del memoriale, sempre secondo il proclama dell’«ala destra», doveva 
avvenire eliminando ogni «affermazione di principio», sfrondando i desiderata di 
quelle richieste esorbitanti che già li avevano resi, secondo questa versione, «inaccet- 
tabili» al governo. Tra coloro che sottoscrissero tale piattaforma ricordiamo Francia 
e Peraudo di Bologna, Alessandrini e Ulderico Caneschi di Firenze, Billanovich e 
Del Papa di Roma, Cabianca di Verona, alcuni dei quali divennero, come vedremo, a 
partire dai giorni della terza assise nazionale SFI, fautori del movimento scissionista 
che avrebbe portato nel 1910 alla fondazione della FFI247, 

Intanto, mentre ancora nel febbraio del 1909 Roberto Cova, a nome dei «destri», 
respingeva ogni accusa di voler «disgregare le forze dell’organizzazione», afferman- 
do invece le proprie intenzioni unitarie basate sul principio del «lavorare o lasciar 
lavorare»248, provenienti dal gruppo dirigente SFI, si intensificarono le prese di 
posizione ed i commenti tesi a garantire il successo della linea rivoluzionaria all’ap- 
puntamento congressuale. 

A Livio Ciardi toccò il compito di difendere la formula del sindacato unico di 


244 Riguardanti essenzialmente la forma e la tattica dell’organizzazione che, peri ferrovie- 
ri italiani e francesi, dovevano rispettivamente coincidere col modello del «sindacato unico» e 
con l’ideale dell’azione diretta. Cfr. VT congresso intemazionale dei lavoratori addetti ai trasporti, 
in «La Tribuna dei ferrovieri», 15 settembre 1908: al congresso in questione furono rappresen- 
tati 475.692 lavoratori di Italia, Francia, Germania, Austria, Boemia, Belgio, Ungheria, Inghil- 
terra, Svezia, Finlandia, Danimarca, Bulgaria, ed Americhe, oltre alle adesioni provenienti da 
Russia e Turchia. A conferma dell'intesa tra le organizzazioni sindacali italiane e francesi nel 
campo dei pubblici servizi, inoltre, «La Tribuna» pubblicizzò nell’aprile del 1909, indicandola 
come un esempio da imitare, la vittoria degli impiegati postali telegrafici transalpini nel corso 
di una vertenza economica che era stata decisa dall’attuazione, in marzo, da parte dei 
lavoratori, di uno sciopero generale nazionale: Hanno combattuto. Hanno vinto, in «La Tribuna 
dei ferrovieri», 1 aprile 1909. 

245 Il proclama-programma di un gruppo di ferrovieri. Per la direttiva del Sindacato, in «La 


Tribuna dei ferrovieri», 1 dicembre 1908. 
246 Ivi. 


247 Ivi. 
248 R. COVA, Polemizzando..., cit. 
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fronte alle spinte centrifughe: «Noi vediamo — affermò il leader toscano — che nel 

sindacato unitario così come è inteso esistono quegli organismi che tutelano l’auto- 

nomia categoriale», senza il bisogno «di erigere l’egoismo a funzione sociale», vista 

oltretutto la debolezza rivendicativa di alcuni settori del personale ferroviario24. 
Ed ancora, da «La Tribuna»: 


«Noi abbiamo dato prova di disciplina quando allo scorso congresso restammo nell’orga- 
nizzazione a malgrado l’esito sfavorevole, poiché non è dal prevalere di un metodo, ma dalla 
unità, dalla compagine della organizzazione, che dipende la vittoria di una classe»250, 


All’inizio del 1909 vennero poi il discusso ed atteso?5! decreto di amnistia deciso 
dalla corona252, duramente criticato dai rivoluzionari253, l'avvio del processo di 
Lucca per lo sciopero parmense del 1908254 (nel. quale furono imputati anche i 
ferrovieri Ercole, Salmi, Clerici255 ecc.) ed il convegno di metà febbraio, ancora a 
Parma, indetto da Ciardi, Soregotti, Parini e Scarini a nome degli agenti licenziati 
dopo l’ottobre del 1907256. 


«Quando tutte le vie legali sono state tentate o precluse, quando le leggi comuni sono state 
dichiarate incompetenti, quando le leggi eccezionali vietano ogni azione 0 procedura [...] quale 
mezzo rimane ai lavoratori dello Stato se non la santa ribellione?»297. 


Questo lapidario commento de «La Tribuna», sintetizzando il clima di tensione di 
quei mesi iniziali del 1909, stigmatizza ai nostri occhi una fase travagliata nella 
vicenda del sodalizio ferroviario, durata tutto il 1908 e destinata a conoscere pesanti 
strascichi nel periodo successivo. Alcune importanti indicazioni in proposito sareb- 


249  L. CIARDI, Pel sindacato unitario, in «La Tribuna dei ferrovieri», 16 dicembre 1908. 

250 Finalmente!..., in «La Tribuna dei ferrovieri», 16 novembre 1908. 

251 Come sappiamo, atteso almeno dal convegno nazionale «pro-vittime politiche» del 
marzo 1908. 

252 L’amnistia, in «La Tribuna dei ferrovieri», 16 febbraio 1909; Petizione nazionale pro 
amnistia e L’amnistia concessa, in «La Confederazione del lavoro», 30 gennaio e 6 febbraio 1909. 

253 Agitiamoci per liberare le vittime politiche; Dopo la turlupinatura regale; Quelli che non 
sono stati amnistiati [dall'elenco qui riportato risulterebbero, tra profughi e detenuti, una 
settantina di militanti], rispettivamente in «L’Internazionale», 6, 13 e 20 febbraio 1909. 

254 A Lucca!, in «L’Internazionale», 30 gennaio 1909. 

255 Ugo Clerici, nato a Parma nel 1875, sindacalista rivoluzionario attivo a Salerno e 
Milano oltre che nella sua città natale, nel 1906, come abbiamo visto, fondatore con Pulvio 
Zocchi della rivista ferroviaria «La Staffetta», divenne nel 1914 interventista e collaboratore de 
«Il Popolo d’Italia». In seguito fu militante del partito fascista. Nel 1927, tuttavia, fu costretto al 
confino dal regime e, a quanto pare, soltanto il possesso di misteriosi documenti (che avrebbe- 
ro provato i finanziamenti ricevuti nel 1914 da «Il Popolo» diretto da Benito Mussolini da parte 
del governo francese) indussero «il duce» a proscioglierio. ACS, CPC, b. 1380. 

256 Il convegno dei licenziati, in «La Tribuna dei ferrovieri», 1 febbraio 1909. 

257 Santa ribellione, in «La Tribuna dei ferrovieri», 1 aprile 1909. 
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bero scaturite, ancora una volta, dall’apertura dei lavori congressuali, prevista per 
l’aprile del 1909258, 


258. Livio Ciardi nel marzo 1909, su «L’Internazionale», indicò nella «buona riuscita» del 
congresso ferroviario un importante stimolo per la ripresa dell’attività rivendicativa dell’intero 
movimento operaio. Da lì, secondo la sua opinione, sarebbero scaturite importanti indicazioni 
anche in vista della citata assise nazionale rivoluzionaria prevista a Bologna per il maggio 1909: 
L. CIARDI, Nel movimento sindacale.I due prossimi congressi, in «L’Internazionale», 3 aprile 
1909. 


IL SINDACATO FERROVIERI ITALIANI 
NELLA FASE A DIREZIONE SINDACALISTA 


di Gigliola Dinucci 


1. Il SFI dopo la svolta del luglio 1908 


Nel generale quadro di stasi proprio del sindacalismo italiano nello scorcio del 
primo decennio del secolo, l’organizzazione unitaria dei ferrovieri si presentava al 
suo terzo appuntamento congressuale dell’aprile del 1909, come una delle strutture 
verticali più forti sia per numero di aderenti sia per tipologia di radicamento che era 
esteso, anche se in modo non omogeneo, a tutto il territorio nazionale, isole incluse. 

Complessivamente erano 37 le sedi rappresentate, ma di queste soltanto 26 le 
sezioni costituite a norma di statuto, cioè con più di 150 iscritti; il Piemonte, la 
Toscana, la Lombardia, l’Entilia, la Liguria risultavano in ordine le regioni con il 
maggior numero di sedi e di iscritti, mentre le sezioni più forti erano quelle di 
Milano, Torino, Roma, Alessandria, Bologna, Firenze!. 

Proprio a partire dal congresso del 1909 il SFI prese la decisione, mantenuta poi 
per tutto il periodo precedente il conflitto mondiale, di non fornire alcun dato sulla 
consistenza numerica dell’organizzazione per rendere più difficile alla controparte la 
valutazione delle conseguenze di un possibile sciopero ferroviario2, ed è quindi 
arduo per tutta questa fase riuscire a stabilire con esattezza quanti fossero gli 
aderenti al Sindacato, essendo poco affidabili, per le ragioni sopra esposte, i dati 


1 L’elencodellesediìpresential Congresso in «La Tribuna dei ferrovieri», 1 aprile 1909.In 
Piemonte le sezioni erano quelle di Alessandria, Biella, Casale Monferrato (Al), Novara, Novi 
Ligure (Al), Saluzzo (Cn), Torino; in Liguria: Genova, Rivarolo (Ge), Savona; in Lombardia: 
Cremona, Gallarate (Va), Luino (Va), Milano; in Veneto: Venezia, Verona; in Emilia: 
Bologna, Parma, Piacenza; in Toscana: Firenze, Livorno, Lucca, Pisa, Siena; nelle Marche: 
Ancona; nel Lazio: Roma; in Abruzzo: Sulmona (Ag); in Campania: Avellino, Napoli; in 
Puglia: Bari, Foggia, Lecce; in Sicilia: Catania e Palermo. La valutazione della consistenza 
numerica delle sezioni è condotta sulla base delle quote raccolte da 52 tra gruppi e sezioni — 15 
in più rispetto a quelli presenti al congresso — e pubblicate da «La Tribuna dei ferrovieri», 16 
marzo 1909. 

2 Per questa decisione: IV Congresso nazionale del SFI, 24-28 aprile 1911, Relazione 
sull’adesione alla CGdL, in «La Tribuna dei ferrovieri», 15 maggio 1911 e anche: MAIC, 
Ufficio del Lavoro, Bollettino, vol. XVI, n. 3, Ed. Bertero, settembre 1911. 
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forniti dall'Ufficio del lavoro per gli anni dal 1909 al 19133. Per il 1908 disponiamo 
però della somma delle quote riscosse dalle sezioni e dai gruppi da cui indirettamen- 
te ricaviamo una cifra di circa 28.000 iscritti paganti4, cifra che, se collocava il SFI al 
secondo posto, per ordine di grandezza, tra le strutture verticali del settore industria- 
le e dei servizi5, era pur sempre sensibilmente inferiore a quella complessiva formata 
dagli aderenti delle due organizzazioni dei ferrovieri al momento dell’unificazione 
del 19076. 

Si trattava di un dato certamente non positivo che doveva preoccupare non poco il 
nuovo gruppo dirigente impostosi alla metà del 1908, dopo il referendum sullo 
spostamento della sede da Roma a Milano e le conseguenti dimissioni del preceden- 
te Cd a maggioranza riformista?; non è casuale infatti che le relazioni presentate al 
congresso a nome del nuovo organismo dirigente da due degli esponenti di maggior 
rilievo del SFI, Decio Papa e Livio Ciardi, muovessero proprio da una riflessione 
sull'andamento delle iscrizioni nel biennio appena trascorso per denunciare lo stato 
di grave crisi del Sindacato il cui superamento, secondo i relatori, costituiva l’obietti- 
vo prioritario delle scelte che il congresso era chiamato a compiere8. 

Spettava al Ciardi, uno dei ferrovieri licenziati per aver partecipato allo sciopero 
generale dell’ottobre del 19079, divenuto poi il redattore principale del quindicinale 
dell’organizzazione «La Tribuna dei ferrovieri», il compito di fornire ai congressisti 
l’analisi delle cause del mancato sviluppo del sindacato nel biennio trascorso dall’u- 


3. Secondo il MAIC gli iscritti al SFI erano 44.961 nel 1909, la stessa cifra nel 1910, 55.000 
nel 1911, 49.000 nel 1912 e nel 1913, cfr. MAIC, Ufficio del Lavoro, Statistica delle organizzazio- 
ni dei lavoratori al 31 gennaio 1914, Roma, Ed. Bertero, 1914. 

4 «La Tribuna dei ferrovieri», 16 marzo 1909, cit.; fino al congresso del 1909 la quota di 
iscrizione era di 0,45 centesimi al mese mentre in quella occasione venne deciso di portarla a 
0,50 centesimi. 

S La Federazione con il maggior numero di aderenti era quella dell’edilizia; anche per 
questa struttura che si rivolgeva ad una forza lavoro fluttuante, caratterizzata, almeno in parte, 
da una presenza stagionale sul mercato del lavoro, sarebbe comunque auspicabile una verifica 
dell’effettiva consistenza numerica. Per i dati quantitativi sulle Federazioni nel 1909: MAIC, 
Ufficio del Lavoro, Statistica delle organizzazioni al 31 gennaio 1913, Roma, Ed. Bertero, 1914. 

6 Lastatistica dell'Ufficio del Lavoro del 1904 segnalava 21.550 iscritti alla Federazione e 
32.770 al Riscatto, cfr. MAIC, Ufficio del Lavoro, Statistica delle organizzazioni dei lavoratori al 
1 gennaio 1908, Roma, 1909. 

7 Suqueste vicende: SFI, 3° Congresso nazionale, Milano 26-30 aprile 1909, Relazione del Cd 
di Roma e del Consiglio generale, in «La Tribuna dei ferrovieri», 15 maggio 1909. 

8 Il nuovo Cd eletto nell’agosto del 1908 era così costituito: P. Daziano e C. Collina, 
macchinisti; G. Taddei e A. Rovedani, capisquadra manovali; L. Ferroni e A. Maranghi, 
operai; D. Papa, capoconduttore; V. Parisio, M. Pritoni, A. Stiatti, conduttori; C. Bellardi, 
manovratore; P. Carelli, deviatore; G. Ottini, applicato; C. Vittorini, guardiasale; G. Tomalino, 
elettricista; l'elenco in «La Tribuna dei ferrovieri», 10 novembre 1908 

9. Le relazioni di L. Ciardi sul movimento sindacale e quella di D. Papa presentata a nome 
del Cd di Milano in «La Tribuna dei ferrovieri», 15 maggio 1909. 
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nificazione, e lo faceva ponendo sotto accusa due aspetti della linea seguita dal 
gruppo che era stato maggioritario nel Cd fino alla svolta dell'agosto del 1908. Il 
primo, su cui maggiormente si insisteva, era quello che Ciardi definiva «il feticismo 
statale», intendendo con questa espressione la fiducia nella capacità riformatrice 
dello Stato imprenditore che, secondo il relatore. aveva finito con l’inculcare nella 
categoria l’illusione che si potesse ottenere un miglioramento delle condizioni di 
lavoro anche senza costruire una forte e combattiva organizzazione sindacale. L’al- 
tro aspetto era la mancata netta separazione tra gli scopi e le finalità del sindacato e 
quelli propri delle organizzazioni politiche e parlamentari che aveva prodotto una 
lotta paralizzante tra le diverse componenti. Una lotta a cui, secondo Ciardi, si era 
cercato di porre fine con la scelta operata nei mesi precedenti il congresso quando, 
anche in reazione al rifiuto governativo di prendere in considerazione il memoriale 
presentato dal SFI, si era rafforzata la posizione di chi sosteneva la necessità di 
eliminare dal Sindacato qualunque ingerenza politica, mantenendolo anche rigoro- 
samente estraneo alle competizioni elettorali!0, 

Come si vede, un’analisi dello stato dell’organizzazione, quella che il dirigente del 
SFI porgeva ai congressisti, tutta centrata su elementi politico-ideologici destinati ad 
evidenziare la necessità della svolta operata rispetto agli indirizzi del precedente Cd e 
da cui si facevano scaturire obiettivi programmatici altrettanto caratterizzati in senso 
politico generale. Di questi il più significativo era la ripresa dell’iniziativa che il SFI 
aveva assunto al momento della sua costituzione, nel primo breve periodo di egemo- 
nia sindacalista, quando, aderendo al Comitato Nazionale della Resistenza, aveva 
tentato di porsi come forza coagulante di tutte le componenti del movimento operaio 
che si ispiravano alla linea dell’azione diretta, per contrastare dall’interno della 
neocostituita CGdL, la direzione riformistal!. 

Ora l’impegno veniva riproposto con maggior forza e come espressione della 
rinnovata volontà unitaria si prospettava la pubblicazione di un quotidiano operaio, 
che sarà poi «La Conquista», uscito nel novembre del 191012 con un articolo di 
presentazione che lo indicava come strumento fondamentale per la formazione 


10 Sulla partecipazione di nuclei di ferrovieri allo sciopero del 1907 cfr. LI GUERRINI, 
Organizzazione e lotte dei ferrovieri italiani, 1862-1907, vol. II, Firenze, 1957, p. 57 sgg. 
L'elenco dei colpiti dai provvedimenti disciplinari per le vicende del 1907 in Ministero dei 
Lavori pubblici, Bollettino del personale delle Ferrovie dello Stato, a. IMI, n. 1, febbraio 1910. Lo 
sciopero aveva coinvolto soprattutto lavoratori di Milano e di Torino, il maggior numero di 
partecipanti si era avuto tra gli operai delle officine meccaniche. 

11 Eraquantoera stato fatto in occasione delle elezioni politiche del marzo 1909, quando il 
nuovo Cd si era rifiutato di appoggiare partiti o candidati, ancorché impegnati a sostenere in 
Parlamento la causa della categoria; per questo aspetto cfr.: La tattica elettorale del sindacato, 
in «La Tribuna dei ferrovieri», 1 marzo 1909. 

12 «La Conquista», a. I, n. 1, 13 novembre 1910; il quotidiano cesserà le pubblicazioni nel 
marzo 1911. 
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«della coscienza politica delle masse lavoratrici» giudicate «ancora non evolu- 
te»13, 

L’altro obiettivo programmatico delineato dalla relazione del Cd era la lotta per la 
riassunzione dei ferrovieri licenziati nel 1907 e per la cancellazione delle centinaia di 
retrocessioni inflitte nella medesima circostanza; un obiettivo strettamente collegato 
a quella difesa del diritto di sciopero non soltanto per i ferrovieri ma per tutti gli 
addetti ai pubblici servizi che i nuovi dirigenti del SFI giudicavano come la necessaria 
premessa per il rilancio dell’iniziativa politica dell’organizzazione e quindi anche per 
la sua crescita. Per coloro che avevano perduto il lavoro la relazione prospettava, 
quale soluzione temporanea, una collocazione nelle strutture cooperative del Sinda- 
cato. In questo modo, integrando la resistenza con la cooperazione, si pensava di 
attribuire all’altro punto del programma delineato dal direttivo uscente, e cioè la 
riunione in un’unica cooperativa nazionale di quelle di consumo già esistenti e la 
creazione di una di nuovo tipo per il credito agli iscritti, un ruolo in cui il carattere 
«offensivo», di rafforzamento della capacità di iniziativa e di lotta dell’organizzazio- 
ne avrebbe dovuto prevalere su quello «difensivo», dominante nella concezione 
riformista che affidava alla cooperazione la funzione di consolidare il sindacato nei 
passaggi difficili della sua esistenza!4. 

Ciò che più colpisce nei documenti con cui gli organismi dirigenti del Sindacato si 
presentavano al congresso per chiedere la conferma della svolta politica realizzata 
qualche mese prima, è l’assenza di qualsiasi riferimento agli obiettivi rivendicativi 
che il SFI intendeva perseguire dopo l’insuccesso dell’anno precedente. Questo 
mancato esame delle tematiche contrattuali era tanto più significativo in quanto 
proprio l’atteggiamento intransigente del governo verso le richieste presentate 
dall’organizzazione era stata la causa scatenante della crisi politica che aveva visto la 
dura contrapposizione tra il Consiglio generale e il Cd e le conseguenti dimissioni 
di quest’ultimo organismo!5. Del resto neppure il programma dei lavori del congres- 
so, di cui non possediamo il resoconto perché le sedute si svolsero a porte chiu- 
se, prevedeva la discussione della piattaforma rivendicativa. Su tutta la materia con- 
trattuale l’unica decisione che venne presa fu quindi quella di affidare alle commis- 
sioni di categoria, che per statuto avevano un potere sia consultivo sia deliberati- 
vo!6, la revisione del memoriale del 1907 mentre non venne fornita alcuna direttiva ge- 


13. L'articolo era firmato dal Cd del Sindacato, e pubblicato in «La Conquista», 13 novem- 
bre 1910, cit. 

14 Relazione del Cd di Milano, in «La Tribuna dei ferrovieri», 15 maggio 1909, cit. Per 
questa visione riformista della cooperazione cfr. Z. CIUFFOLETTI, Storia del PSI. Le origini e 
l’età giolittiana, Bari, Laterza, 1992, p. 324. Per la posizione sindacalista rivoluzionaria: U. 
SERENI, Il movimento cooperativo a Parma, Bari, De Donato, 1977, p. 74 sgg. 

15 Il Cd dimissionario presentò al congresso una relazione con il resoconto di queste 
vicende che venne pubblicata, unitamente a quella del Cd di Milano, da «La Tribuna dei 
ferrovieri» del 15 maggio 1909. 

16 Lo statuto del SFI in «La Tribuna dei ferrovieri», 1 giugno 1907. 
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nerale a cui l’elaborazione dei singoli organismi potesse fare riferimento. 

Un silenzio che era un segno evidente delle difficoltà che il SFI incontrava nella 
elaborazione di una piattaforma che non fosse la semplice sommatoria di tutte le 
richieste provenienti dalle categorie, soprattutto da quelle più forti. L’assetto unita- 
rio realizzato due anni prima non aveva infatti eliminato quelle grandi divisioni tra le 
molteplici figure professionali presenti nel trasporto ferroviario che nel passato 
avevano ostacolato la costruzione dell’unità organizzativa dei lavoratori del settore. 
Questi erano sì accomunati dalla qualifica generale di «ferroviere»17, dalla dipen- 
denza da un unico datore di lavoro, oltreché dalla comune posizione di debolezza sul 
mercato del lavoro, — una debolezza a cui non sfuggivano neppure le categorie più 
qualificate, come quella dei macchinisti, i quali difficilmente potevano «spendere» 
la loro professionalità in altri settori produttivi -— ma anche differenziati sulla ba- 
se di una grande pluralità di mansioni a cui corrispondeva un amplissimo ven- 
taglio normativo e salariale che il memoriale del 1907 non aveva certo tentato di con- 
trastare. 

Data l’accentuata stratificazione della forza lavoro presente nel trasporto ferrovia- 
ri, diveniva difficile anche l’individuazione di un numero ridotto di strutture organiz- 
zative intermedie entro cui potessero essere riuniti gruppi di lavoratori con caratteri- 
stiche professionali abbastanza omogenee tanto da permettere la formulazione di 
obiettivi rivendicativi comuni. Lo dimostrano le continue correzioni che nel periodo 
compreso tra il 1907 e il 1913, vennero apportate alla fisionomia e al numero delle 
Commissioni previste dallo statuto. Nel 1907 queste erano 9 così articolate: 1) 
impiegati degli uffici centrali e delle stazioni; 2) personale addetto al mantenimento 
delle linee; 3) personale della trazione; 4) operai delle officine ferroviarie, verificato- 
ri e untori; 5) impiegati della gestione e addetti alle merci; 6) personale di fatica delle 
stazioni; 7) personale dei treni; 8) personale di manovra e scambi; 9) dipendenti delle 
ferrovie secondarie. Nel congresso del 1909 il numero venne ridotto ad 8 perché si 
decise di riunire in un unico raggruppamento tutto il personale generico delle 
stazioni, compresi i manovali che prima formavano una categoria a parte, mentre gli 
impiegati della gestione vennero separati dagli altri lavoratori e inseriti nella prima 
Commissione, quella del personale impiegatizio degli uffici centrali e delle stazio- 
ni!8. Due anni dopo, nel 1911, le categorie tornarono ad aumentare e divennero 11 
poiché il congresso che si tenne in quell’anno ritenne più opportuno collocare in 
Commissioni distinte gruppi di addetti a forte caratterizzazione professionale e con 
una specificità di condizione che difficilmente poteva essere recepita in piattaforme 
rivendicative comuni ad altri lavoratori; era questo il caso degli operai delle officine 
ferroviarie — una parte consistente dei quali aveva espresso un evidente disagio per la 
propria collocazione all’interno del SFI, aderendo ad un sindacato di categoria 
costituito nel 1909 — che vennero scissi dagli operai verificatori e untori. E la stessa 


17 La notazione è di G. PROCACCI, La lotta di classe in Italia agli inizi del secolo XX, 
Roma, Editori Riuniti, 1970, p. 33. 
18 «La Tribuna dei ferrovieri», 1 giugno 1907. 
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operazione fu compiuta per i manovratori e gli addetti allo scambio per i quali si 
costituirono due distinti raggruppamenti!9. Infine nel 1913 venne aggiunta una 
categoria apposita per i manovali evidentemente in risposta alle resistenze che questi 
lavoratori, con bassi salari e con un rapporto di lavoro nella maggior parte dei casi 
precario, avevano incontrato per far recepire le problematiche connesse alla loro 
condizione nelle diverse commissioni in cui erano stati distribuiti sulla base del 
settore di utilizzo?0. 

In questa faticosa ricerca di soluzioni organizzative che da una parte garantissero il 
rispetto dell’articolata fisionomia della forza lavoro presente nel trasporto ferrovia- 
rio, e dall'altra funzionassero anche come strutture di aggregazione di gruppi conti- 
gui per la delineazione di tematiche rivendicative comuni, il SFI incontrava un 
ostacolo non facilmente sormontabile nell’assetto deciso al momento del passaggio 
alla gestione statale delle ferrovie quando era stato adottato un regolamento che 
divideva il personale non impiegatizio in 16 categorie rigidamente separate tra loro 
per forme di reclutamento, tempi di scorrimento della carriera, organizzazione del 
lavoro21, A queste differenziazioni si aggiungevano poi quelle create dalla struttura 
del salario in cui avevano largo spazio le componenti variabili, corrisposte a seconda 
delle categorie e delle qualifiche sotto forma di indennità, di premi e di competenze 
accessorie connesse almeno in parte alla tipologia delle diverse sedi di lavoro22. 


2. Composizione professionale, salari e orari del personale delle ferrovie 


Esaminiamo ora più da vicino la consistenza numerica e la composizione di 
mestiere dei lavoratori a cui il SFI si rivolgeva: nel 1909 l’insieme dei dipendenti delle 


19 Per questi mutamenti: IV Congresso nazionale del SFI, Milano 24-28 aprile 1911, Modifi- 
cazioni statutarie, «La Tribuna dei ferrovieri», 16 maggio 1911. 

20 Perle modifiche statutarie decise al congresso del 1913: «La Tribuna dei ferrovieri», 8 
aprile 1913. Nel 1909 i manovali occupati nelle Ferrovie dello Stato erano circa 16.000, di questi 
un po’ meno della metà erano avventizi; per questi dati: Ministero dei Lavori pubblici, Ferrovie 
dello Stato, Direzione generale, Relazione delle ferrovie esercitate dallo Stato per l’anno finanzia- 
rio 1909-1910, Roma, 1910, vol. II, p. 301. 

21 Suquesti aspetti del regolamento: S. FORNASARI, Per l’unità d'azione, in «La Tribuna 
dei ferrovieri», 16 dicembre 1913. Illuminante anche l’intervento di T. Masi nel dibattito 
parlamentare sul disegno di legge: Modificazioni dell'ordinamento delle Ferrovie dello Stato e 
miglioramento economico del personale, presentato dal radicale Sacchi, ministro dei Lavori 
pubblici nel dicastero Luzzatti, in Atti parlamentari, Camera dei deputati, legislatura XXIII, I 
sessione, Discussioni, tornata del 17 febbraio 1911. 

22. Sulla composizione del salario del personale non impiegatizio delle ferrovie e sull’inci- 
denza delle componenti dipendenti dalla fisionomia della sede di lavoro l’intervento di F. 
MOLINA in Atti parlamentari, Camera dei deputati, Legislatura XXIII, I sessione, Discus- 
sioni, cit., tornata 14 febbraio 1911. Più in generale sui salari del personale delle ferrovie: G. DE 
MICELI, Le retribuzioni dei ferrovieri, in «Giornale degli economisti», 1914, II, pp. 73-80. 
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ferrovie dello stato era costituito da 137.543 agenti, compresi quelli appartenenti ai 
gradi superiori; 31.000 in più rispetto al totale formato dagli arruolati dalle compa- 
gnie ferroviarie nel 190523, Questo notevole incremento del personale determinatosi 
nei quattro anni di gestione statale delle ferrovie aveva riguardato soprattutto quello 
dirigente e impiegatizio, il cui numero era pressoché raddoppiato e costituiva ora 
quasi 1/6 del totale; meno rilevante, di circa il 30%, era stato invece l’aumento 
complessivo delle altre categorie, anche di quelle più direttamente addette al traffi- 
co, cresciuto quest’ultimo nel medesimo periodo ad un tasso medio annuo del 7,50% 
che la stessa amministrazione ferroviaria valutava come il più alto di quelli registrati, 
nello stesso arco di tempo, negli altri paesi europei?4. 

Tra i lavoratori manuali il livello più basso era costituito dalla manovalanza 
generica, circa 30.000 tra manovali, di stazione e delle linee, cantonieri e guardiani, 
tutti con un salario compreso tra 1,80 e 2,10 lire giornaliere e privo di voci integrative 
variabili25. Ad un gradino ancora inferiore era collocata poi una categoria che 
soltanto raramente entrava nelle analisi e nelle richieste del Sindacato, quella delle 
oltre 9000 guardabarriere, disseminate lungo la rete ferroviaria della penisola, anche 
nelle località più sperdute, nella maggioranza dei casi con un rapporto di lavoro 
precario e con una paga che oscillava tra i 35 e i 70 centesimi al giorno?6. 

Molto più articolato era il quadro offerto dagli altri gruppi di lavoratori, in cui 
erano presenti, accanto alla maggioranza di semiqualificati, alcune categorie con una 
forte caratterizzazione prefessionale: i macchinisti, gli operai verificatori, addetti alla 
manutenzione e al controllo delle locomotive dei depositi, infine i livelli superiori 
della forza lavoro delle numerose officine ferroviarie, adibite essenzialmente alla 
riparazione del materiale rotabile. 

Tra tutte queste categorie, due più delle altre erano immediatamente identificabili 
con il termine generale di «ferroviere»: il personale dei treni, circa 10.000 addetti e 


23. Per questi dati: Ministero dei LLPP, Ferrovie dello Stato, Direzione generale, Re/azio- 
ne dell’Amministrazione delle ferrovie esercitate dallo Stato per l’anno finanziario 1909-1910, 
Roma, 1910, vol. I, p. 244. 

24 La stima dell’incremento del traffico ferroviario nel periodo 1905-1909 è contenuta 
nell’intervento del ministro dei LLPP Sacchi, durante la discussione parlamentare sul già 
citato progetto di legge Modificazioni dell'ordinamento delle ferrovie dello Stato e miglioramento 
economico del personale, in Atti parlamentari, Camera dei deputati, cit., tornata del 16 febbraio 
1911. 

25. Suisalari di questo gruppo di lavoratori cfr. le osservazioni di E. Sacchi alla Camera il 16 
febbraio 1911, cit. e anche gli interventi di Q. Nofri e di G. Pescetti rispettivamente nella 
tornata dell’8 febbraio e del 15 febbraio 1911. 

26 Nella stampa del Sindacato l’unico articolo sulla condizione di queste lavoratrici è 
Guardabarriere, uscito su «La Conquista» dell’11 dicembre 1911, che descriveva in questi 
termini l’aspetto fisico delle donne appartenenti alla categoria: «Secca, senza giovinezza, 
abbrustolita dal sole, frustata dai venti, coperta di pelle dura, ruvida, aspra come la corteccia 
degli alberi che la circondano». 
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quello della trazione, costituito da poco più di 11.000 tra macchinisti e fuochisti27, 
Abbiamo già rilevato come, con la eccezione della manovalanza generica, nel salario 
del personale delle ferrovie, fosse compresa una componente variabile — su cui non 
abbiamo calcoli e informazioni attendibili — che rende difficile sia una valutazione 
complessiva dei livelli salariali dei diversi gruppi, sia, soprattutto, quel confronto 
puntuale con le categorie assimilabili dei lavoratori dell'industria che sarebbe neces- 
sario per entrare nel merito dell’accusa di «trattamento privilegiato» mossa ai 
ferrovieri da molti, tra gli altri anche da un esponente della sinistra parlamentare 
come Colajanni?8. È indubbio che un numero ristretto di figure professionali presen- 
ti nel trasporto su rotaia aveva dei salari superiori a quelli percepiti dai lavoratori 
meglio pagati dell’industria, per esempio di quella meccanica e automobilistica, 
recentemente esaminati da Bigazzi, anche perché i ferrovieri non rischiavano i 
periodi di inattività frequenti allora in quasi tutti i settori produttivi?9. 

E fin dagli esordi del trasporto su rotaia il macchinista era divenuto il prototipo di 
lavoratore non soltanto dotato di un livello di cultura superiore a quello dell’operaio 
medio, ma per certi aspetti anche privilegiato per il suo alto salario e, soprattutto, per 
la sicurezza del posto di lavoro che soltanto la partecipazione ad uno sciopero poteva 
mettere a repentaglio. Prima degli aumenti retributivi del 1911, la paga base giorna- 
liera di un macchinista all’inizio della carriera era di circa 3,50 lire, mentre di 6 lire 
era il tetto salariale raggiunto dopo 18 anni di permanenza nel grado; a queste cifre 
andava poi aggiunta la quota variabile, costituita da diverse voci tra cui il premio 
calcolato sulla base del kilometraggio percorso30. Ma a fronte delle 10 ore lavorative 
di un operaio dell’industria meccanica, l’orario di un addetto alla trazione era ben 
più pesante; oscillava infatti da un minimo di 10 ore a un massimo di 13, che però era 
la norma e veniva ulteriormente prolungato, era lo stesso ministro responsabile delle 


27 Ferrovie dello Stato, Direzione Generale, Relazione dell’Amministrazione per l’anno 
finanziario 1909-1910, cit., p. 301. 

28. Le affermazioni di Colajanni sul trattamento salariale privilegiato garantito dallo Stato 
a molte categorie di ferrovieri in Atti parlamentari, Camera dei deputati, Discussioni, cit., 
tornata del 18 febbraio 1911. Un’altra presa di posizione sui «salari privilegiati» dei ferrovieri è 
quella di U. ANCONA, Un colpo d'occhio sul primo decennio delle ferrovie, in «Corriere della 
sera», 25 giugno 1912. Alle argomentazioni dell’ing. Ancona, deputato e docente del Politecni- 
co, oltreché titolare di una ditta per la fabbricazione di carrozze ferroviarie, rispose l’«Avanti!» 
con l’articolo / miglioramenti ai ferrovieri, in «Avanti!», 8 luglio 1912, mentre alle affermazioni 
di Colajanni replicò l'articolo di V. MERCADANTE, La psicologia e la logica dell’on. Colajan- 
ni, in «La Conquista», 27 gennaio 1911. 

29 Sui salari degli operai dell’auto nelle fabbriche di Milano e Torino nel periodo 1906- 
1912, le osservazioni e i dati di D. BIGAZZI, Il Portello, Milano, Angeli, 1988, pp. 114-124. Più 
in generale sui salari dell’industria in questa fase: V.ZAMAGNI, I salari giornalieri degli operai 
dell'industria nell’età giolittiana, in «Rivista di storia economica», 1984, n. 2, pp. 185-221. 

30. Per questo apetto del salario del personale di macchina: Resoconto del Convegno 
nazionale macchinisti, fuochisti e affini, Pisa, 11-13 agosto 1909, in «In marcia!», settembre-otto- 
bre 1909. 
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ferrovie ad ammetterlo3!, a causa delle operazioni necessarie prima della partenza e 
dopo l’arrivo dei treni, operazioni che avrebbero dovuto essere svolte da altro 
personale ma che, in parallelo all’incremento del traffico, erano state scaricate su 
quello di macchina32. La pesantezza dei turni controbilanciava dunque l’elevato 
livello dei salari, su cui incidevano negativamente, è necessario sottolinearlo, anche 
le spese che il personale viaggiante necessariamente sosteneva nell’esplicazione del 
proprio lavoro. 

Notevolmente più basso di quello dei macchinisti era il salario base dei fuochisti, 
poco più di 2 lire giornaliere all’inizio della carriera e 3,50 al massimo, raggiunto 
dopo 23 anni; sulla condizione di questi lavoratori pesavano inoltre, in questa fase, 
sia le incertezze create dalla ancorché lenta introduzione della trazione elettrica, sia 
più in generale, il problema, comune questo a tutte le altre categorie del settore, 
dell’accesso alla qualifica superiore per il quale il regolamento non prevedeva né 
meccanismi di automatismo né criteri di scorrimento verticale che non fossero 
affidati alla discrezionalità dell’Amministrazione33. 

Tra il personale dei treni, a cui il regolamento assegnava un orario con una durata 
media massima di 11 ore per ogni turno e un tetto di 17 ore consecutive — una 
disposizione anche questa largamente disattesa — il grado più elevato era quello di 
capotreno la cui paga base andava dalle 2,70 alle 5,30 lire giornaliere, quest’ultima 
cifra raggiunta dopo 25 anni di carriera; i conduttori - il livello immediatamente 
inferiore — partivano invece da 2,15 lire e raggiungevano 3,50 lire al giorno dopo 18 
anni di anzianità; i capifrenatori iniziavano con una paga leggermente superiore, 2,25 
lire che divenivano 3,60 dopo 15 anni di carriera, mentre peri frenatori le cifre erano 
rispettivamente 2,14 e 2,80 lire al giorno, quest'ultime previste dopo trent'anni di 
permanenza nel grado34. 

Più accentuata era l’articolazione delle figure professionali degli addetti alle 
stazioni: qui, accanto alla manovalanza generica, esistevano lavoratori altrettanto 
privi di qualificazione professionale ma con salari più elevati perché adibiti alla 
sorveglianza dei magazzini merci e dei depositi e al controllo del lavoro dei manovali 
e dei guardiani: le guardie di stazione partivano così da una paga di 2 lire giornaliere 


31 Atti parlamentari, Camera dei deputati, Discussioni, cit., Intervento del ministro dei 
LLPP E. Sacchi, tornata del 16 febbraio 1911. 

32. Sugli orari del personale macchina oltre al resoconto del convegno del 1909 pubblicato 
in «In marcia!», settembre-ottobre 1909, cit., cfr. G. PEDRINI, Necessità e praticabilità di orari 
più brevi nell’esercizio di Stato, Relazione al Congresso delle malattie del lavoro, in «La Tribuna 
dei ferrovieri», 5 luglio 1913. 

33. I passaggi da una qualifica all’altra non erano automatici; avevano la possibilità di 
accedere al settore della trazione gli operai di 2? e gli accenditori. Sulla condizione dei fuochisti 
cfr. I problemi delle categorie. I fuochisti, in «La Tribuna dei ferrovieri», 16 ottobre 1913. 

34 Idatisuisalari e la progressione della carriera delle diverse categorie sono ricavati dalle 
tabelle pubblicate da «La Tribuna dei ferrovieri» del 16 aprile 1914. Per gli orari del personale 
dei treni, che spesso si prolungavano fino a 19 ore di servizio continuato: G. PEDRINI, 
Necessità e praticabilità di orari più brevi nell’esercizio di Stato, cit. 
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e raggiungevano le 3,80 lire dopo 25 anni, lo stesso tetto dopo il medesimo numero di 
anni, era previsto per i caposquadra merci che avevano però un salario iniziale 
leggermente superiore: 2,30 lire al giorno; i livelli retributivi più alti erano quelli dei 
sorveglianti che iniziavano con 3 lire e arrivavano a 5,60 lire dopo 25 anni di carriera. 

Categorie semiqualificate erano invece quella dei manovratori, addetti al movi- 
mento dei treni nelle stazioni e nei depositi e l’altra dei deviatori, impiegati nell’av- 
viamento e nel controllo dei segnali del traffico ferroviario — circa 3.000 i primi e oltre 
6.000 i secondi — inizialmente riuniti dal SFI, come abbiamo visto, in un’unica 
Commissione e poi collocati in due strutture organizzative distinte perché la trasfor- 
mazione dell’assetto della rete ferroviaria e in particolare l’introduzione, su alcuni 
tratti di linea, del doppio binario, produceva effetti diversi sulla parte variabile del 
salario dei due gruppi e ne accentuava quindi le specificità rivendicative35. Uguale 
era la paga base iniziale di questi lavoratori, 2,10 lire giornaliere; i manovratori 
raggiungevano il tetto di 3,35 lire dopo 23 anni, mentre per i deviatori la paga 
massima era di 3,20 lire al giorno raggiungibile dopo 18 anni di carriera. 

Molto più caratterizzata dal punto di vista professionale era poi la fisionomia dei 
verificatori, i lavoratori addetti alla revisione e alla manutenzione delle locomotive, i 
quali partivano da una paga base di 3,30 lire e arrivavano dopo 25 anni ad un salario 
di 5,50 lire al giorno mentre al livello inferiore della categoria, quello degli untori, la 
durata della carriera era di 19 anni, con un salario che andava dalle 2,15 degli appena 
assunti ad un tetto di 3 lire per coloro che raggiungevano il massimo di anzianità?%. 

Una collocazione nettamente distinta da quella delle categorie fin qui esaminate, 
avevano poi gli oltre 12.000 operai delle officine ferroviarie, con sede in località 
diverse della penisola37, che per tipo di attività, organizzazione del lavoro, mentalità 
erano vicini, piuttosto che agli altri dipendenti delle ferrovie, ai lavoratori dell’indu- 
stria meccanica privata da cui si distinguevano soltanto per la caratteristica del 
datore di lavoro. È vero anche che, a differenza di quanto avveniva in quelle private 
dove si costruivano le locomotive e i carri ferroviari, l’attività prevalente di queste 
officine era la riparazione del materiale e questa caratteristica produttiva si rifletteva 
sulla composizione della forza lavoro, indubbiamente meno articolata dal punto di 
vista del mestiere, di quella delle officine private — ma anche qui con una presenza 
massiccia di personale avventizio nei gradini inferiori — e classificata più semplice- 
mente sulla base di tre livelli, con differenze salariali, almeno tra i primi due, non 
molto accentuate, essendo rispettivamente di 2,50, 2,40, 1,83 lire le paghe base 


35. In alcune località l’introduzione del doppio binario provocava per i deviatori la perdita 
dell’indennità notturna e la riduzione del premio sugli scambi, per questo aspetto cfr. «La 
Tribuna dei ferrovieri», 17 luglio 1913. 

36 Per questi dati: «La Tribuna dei Ferrovieri», 17 aprile 1913, cit. 

37 Leofficine ferroviarie più importanti erano quelle di Torino, Milano, Firenze, Verona, 
Napoli. Per la fisionomia di queste strutture produttive, generalmente adibite alla riparazione 
del materiale rotabile, più che alla costruzione di vagoni e locomotive: E. FINZI, Alle origini 
del movimento sindacale: i ferrovieri, Bologna, Il Mulino, 1975, p. 30. 
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giornaliere degli operai di 1°, 2°e 3° e di 4,50, 3,80, 3,50 lire quelle massime raggiunte 
dopo 21 anni di permanenza nel ruolo; paga base a cui andava aggiunta la percentua- 
le del cottimo, la cui contrattazione costituiva in questa fase, unitamente al controllo 
della mobilità verticale, il fondamentale obiettivo rivendicativo della categoria?8. 

Era dunque difficile che un’organizzazione rivolta a lavoratori privi di qualifiche e 
di esperienze comuni, potesse svilupparsi unificando in pochi obiettivi qualificanti le 
disparate richieste avanzate da tutti i gruppi di lavoratori. Il reclutamento di nuovi 
iscritti doveva piuttosto avvenire «per blocchi», recependo all’interno del Sindacato, 
attraverso la struttura e l’attività delle Commissioni di categoria, le peculiarità e le 
domande avanzate dai diversi strati e rinunciando, almeno in questa fase, a compiere 
scelte e a stabilire priorità che avrebbero inevitabilmente penalizzato questo o quel 
gruppo di lavoratori, soprattutto quelli più forti. Era quanto avveniva per esempio 
nella questione salariale dove il SFI si limitava a fare proprie le domande formulate 
dalle categorie, senza entrare nel merito del complicato meccanismo dei premi, delle 
indennità e delle competenze accessorie con cui era regolata la parte variabile del 
salario e che era fonte di differenziazioni e di sperequazioni tra il personale, anche 
tra quello appartenente ai medesimi gruppi, essendo alcune di queste voci calcolate 
su base locale39. 

Soltanto dopo il 1911, con l’entrata in vigore della legge Sacchi, e la conseguente 
progressiva riduzione delle competenze tradizionali rispetto ai nuovi incentivi legati 
al rendimento, il Sindacato, spinto anche dalla protesta di alcune categorie, cominciò 
ad affrontare il problema della composizione del salario, giungendo poi all’inizio del 
1914 alla elaborazione di una piattaforma rivendicativa che richiedeva, a parità di 
prestazione, lo stesso trattamento per qualsiasi gruppo di lavoratori*0, 


3. La fisionomia politica del SFI 


In assenza di una linea rivendicativa omogenea, valida per tutte le categorie del 
trasporto su rotaia, era dunque soprattutto alla caratterizzazione politico-ideologica 
del Sindacato che doveva essere affidata la costruzione della sua fisionomia unitaria. 


38. Perqueste problematiche: MAIC, BUL, Mercedi e orari per il personale operaio occupato 
nelle Ferrovie dello Stato, settembre 1906. Sul cottimo: Atti del Parlamentino dei ferrovieri, seduta 
del 4 agosto 1913, in «La Tribuna dei ferrovieri», 16 agosto 1913. 

39. Come esemplificazione di quanto affermato può valere il caso dei manovratori a cui il 
regolamento assegnava un premio giornaliero che oscillava, in relazione al movimento delle 
stazioni, tra 0.20 e 0.50 centesimi per il grado inferiore e tra 0.40 e 0.60 peri capo manovratori. I 
dati in «La Tribuna dei ferrovieri», 30 marzo 1911. 

40 La prima piattaforma in cui era contenuta la richiesta di diminuire le sperequazioni tra 
le categorie conseguenti al meccanismo previsto dal regolamento per la concessione dei premi 
e delle indennità, fu quella presentata alla Direzione generale dai rappresentanti di categoria 
nel gennaio 1914 e riportata da «La Tribuna dei ferrovieri», 2 febbraio 1914. 
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Una caratterizzazione in cui confluivano diversi elementi, ma il cui nucleo centrale 
era indubbiamente costituito dalla teoria dell’azione diretta; una teoria che era stata 
al centro dell’elaborazione del SFI fin dal momento della sua costituzione, anche se 
in una formulazione piuttosto generica quale quella che ne aveva dato il periodico 
dell’organizzazione in uno dei suoi primi numeri quando l'aveva definita come 
«l’azione che compie la classe lavoratrice» una volta convintasi della necessità «di 
porre la questione economica al di fuori e al di sopra di ogni questione politica». 
Formulazione, questa, indubbiamente un po’ anodina in cui però avevano potuto 
riconoscersi le diverse componenti presenti nell’organizzazione, compresa quella 
più corporativa che aveva svolto un ruolo non secondario in tutta la prima fase del 
movimento organizzativo dei ferrovieri4!. Dopo il mutamento degli equilibri interni 
al Sindacato e la conferma della direzione sindacalista venuta dal congresso del 1909, 
questa teoria aveva acquisito una connotazione politica più precisa e al tempo stesso 
più radicale in quanto intesa fondamentalmente come affermazione della capacità 
del proletariato in generale, e dei lavoratori del trasporto ferroviario in particolare, 
di lottare in modo libero dal condizionamento di poteri esterni al sindacato per il 
riconoscimento dei propri diritti e per la propria emancipazione, in questa lotta 
contrapponendosi come forza organizzata alle forze della borghesia - di cui lo Stato 
non era che una semplice espressione — sempre più strutturate e compatte”. 

Il rifiuto di considerare lo Stato come portatore di interessi generali era infatti 
l’altro elemento che connotava la fisionomia politica del SFI e da cui si faceva 
discendere l’equiparazione tra il datore di lavoro privato e quello pubblico, e quindi 
l’inconsistenza di ogni motivazione teorica per la rinuncia all’uso dello sciopero 
come strumento di lotta nei pubblici servizi43. Esamineremo più avanti, nel concreto, 
la strategia dell’organizzazione nel periodo 1909-1913; qui notiamo soltanto che 
dall’affermazione della liceità dello sciopero nel settore del trasporto, non consegui- 
va automaticamente una pratica politica basata sul ricorso a uno strumento di lotta 
che i dirigenti del Sindacato, per tutto il periodo esaminato, sembrano voler usare 
più come minaccia e come arma di pressione nei confronti della controparte: 
governo, parlamento e Direzione generale, piuttosto che come un mezzo normale a 
cui ricorrere per strappare loro l’accoglimento delle proprie richieste. 

Indubbiamente la motivazione fondamentale di questa divaricazione tra teoria e 
pratica, rilevabile nel comportamento politico dei dirigenti del SFI deve essere 
rintracciata nella natura del trasporto ferroviario e nella inevitabile dimensione 
nazionale che lo sciopero in questo settore avrebbe dovuto assumere per essere 
efficace; dimensione che richiedeva una corrispondente capacità dell’organizzazio- 
ne di mobilitare la maggioranza dei lavoratori presenti sul territorio nazionale. Un 


41 Azione diretta, in «La Tribuna dei ferrovieri», 15 maggio 1907. 

42 La tattica elettorale del sindacato, in «La Tribuna dei ferrovieri», 1 marzo 1909. 

43. Indicativo a questo riguardo il commento dell’organo del Sindacato allo sciopero dei 
postelegrafonici proclamato in Francia nel marzo 1909, cfr. Lo sciopero dei postelegrafonici 
francesi, in «La Tribuna dei ferrovieri», 1 aprile 1909. 
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risultato organizzativo questo, che per nessuna altra struttura verticale del periodo, 
costituiva la condizione necessaria per la proclamazione di uno sciopero che avesse 
una qualche probabilità di chiudersi con un esito positivo. 

Ad accentuare poi la cautela verso il ricorso allo sciopero in un gruppo dirigente 
che pur riteneva fondamentale per il Sindacato «ritornare alla lotta» e affidarsi «alla 
virtù risanatrice dell’azione»44, contribuiva certo il rigore del regolamento ferrovia- 
rio che non soltanto considerava dimissionario chi abbandonava «ingiustificatamen- 
te» il servizio — sottoponendolo anche alle conseguenze degli articoli 181 e 207 del 
c.p. — ma toglieva anche ai licenziati il diritto alla pensione già maturata, così come 
era avvenuto ai ferrovieri che avevano perduto il lavoro per avere aderito allo 
sciopero del 190745. 

È vero anche che nel periodo 1910-1914, in altri paesi europei, quali la Francia, 
l'Inghilterra, la Spagna, l’esistenza di disposizioni tese a limitare l’interruzione del 
lavoro nel trasporto ferroviario, non impedì la proclamazione di grandi scioperi, 
seguiti naturalmente con grandissima attenzione dal SFI*, scioperi però che, a 
differenza di quanto sarebbe accaduto in Italia, dove tutta la rete principale era stata 
unificata nella gestione statale, coinvolgevano soltanto una parte degli addetti alle 
ferrovie, dipendenti da alcune delle società che operavano nel settore47. 

Del resto anche nel periodo immediatamente precedente la statalizzazione del 
servizio ferroviario, l’interruzione del lavoro proclamata dal Riscatto per protestare 
contro le norme lesive delle libertà sindacale contenute nel disegno di legge sul 


44. Cc del SFI. La Conquista, in «La Conquista», 13 novembre 1910. 

45 Su questi apetti della condizione dei dipendenti delle ferrovie è incentrato l’intervento 
di Turati nel dibattito parlamentare sulla legge Sacchi, in cui l'esponente socialista afferma 
anche che la mancata riforma degli aspetti normativi e disciplinari del vecchio regolamento, 
era la causa principale del radicamento delle idee sindacalista nel SFI in Atti parlamentari, 
Camera dei deputati, cit., tornata del 17 febbraio 1911. 

46 Sullo sciopero ferroviario in Francia cfr. Lo sciopero dei ferrovieri francesi, in «La 
Tribuna dei ferrovieri», 15 ottobre 1910; L'ultima lezione, «La Tribuna dei ferrovieri», 30 
novembre 1910. Sull’inghilterra: Lo sciopero dei ferrovieri inglesi, in «La Tribuna dei ferrovie- 
ri», 6 settembre 1911. Sulla Spagna: Lo sciopero dei ferrovieri spagnoli, in «La Tribuna dei 
ferrovieri», 2 ottobre 1912 e 20 ottobre 1912. Sul processo di sindacalizzazione nel settore dei 
trasporti e l’esplosione di conflittualità che caratterizza questo settore all’inizio del secondo 
decennio del Novecento, i lavori di J. CRONIN, Strikes and the Struggle for Union Organization: 
Britain and Europe, in W.J. MOMMSEN, H.G. HUSUNG (eds.), The Development of trade 
unionism in Great Britain and Germany, London, 1985, p. 60 sgg.; R. PRICE, Labour in British 
Society, London, 1986, p. 45 sgg.; P. BAGWELL, Transport, in C.J. WRIGLEY (ed.), The 
History of British Industrial Relations, 1870-1914, Brighton, 1982, pp. 233-251. 

47. Sugli scioperi dei ferrovieri in Gran Bretagna oltre alle osservazioni generali contenute 
nelle opere citate nella nota precedente, cfr. G. ALDERMAN, The railway companies and the 
growth of the trade unionism in the late nineteenth and early twentieth Century, in «The Historical 
Journal», XIV (1971) pp. 135-146. 
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nuovo regime delle ferrovie, aveva incontrato uno scarso seguito tra gli iscritti48. 
Questo risultato piuttosto deludente stava lì a dimostrare ai dirigenti del nuovo 
Sindacato, nel quale erano confluite anche le componenti più moderate del sindaca- 
lismo ferroviario, che qualcosa della condanna dello sciopero nei servizi pubblici, 
così radicata nella mentalità del periodo, tanto da essere presente anche nelle 
posizioni di larga parte del movimento operaio organizzato*9, era in fondo condivisa 
dagli stessi lavoratori del settore, almeno da coloro che alcuni dirigenti del SFI, in più 
di una occasione, definiscono come una «massa anonima» di cui era difficile inter- 
pretare la volontà e gli umori?0, 

Certo è che, quando nei periodi di mobilitazione, i militanti parlano attraverso gli 
odg approvati nelle assemblee e i telegrammi inviati ai delegati riuniti in congresso, 
rivelano nel loro lessico una chiara tendenza alla rimozione della parola «sciopero», 
sostituita da tutta una serie di perifrasi quali «decisione estrema», «mezzi estremi», 
«azione energica», «azione decisiva» oppure «energica e decisiva» e ancora «azione 
estrema» a cui un odg approvato dalla sezione di Firenze faceva seguire questa 
precisazione: «che può risultare dannosa per l'economia nazionale»51. Altri è il caso 
di un gruppo di iscritti di Salerno, che si affidano ad espressioni lontane dal 
linguaggio della politica e chiedono all’organizzazione di dimostrare che i ferrovieri 
«non sono uomini da essere trascurati»52, Su più di quaranta odg riportati da «La 
Tribuna dei ferrovieri» per testimoniare la mobilitazione degli iscritti in vista della 
modifica del provvedimento presentato dal ministro Sacchi alla fine del 1910, 
soltanto uno, quello approvato dalla sezione di Pisa, nomina lo sciopero e ne chiede 


48. Sullo sciopero del 1905 cfr. MAIC, BUL, Notizie sullo sciopero ferroviario, agosto 1905. 

49. L’odg approvato dal congresso del Partito Socialista di Firenze del 1908 valutava lo 
sciopero nei servizi «nazionalizzati o municipalizzati» come «urto di una categoria contro la 
collettività» e riteneva dovesse essere proclamato soltanto «per impellenti motivi e quando 
ogni altro mezzo» fosse fallito anche se, nello stesso tempo, respingeva qualsiasi ipotesi di 
abolizione del diritto di sciopero per i lavoratori di quei settori, cfr. Il Partito Socialista Italiano 
nei suoi Congressi, a cura di F. PEDONE, vol. II, Milano, Edizioni Avanti!, 1961, p. 108. 

50 Un riferimento alla «massa anonima» è contenuto nell'intervento pronunciato dal 
rappresentante eletto nel Parlamentino ferroviario, C. Signorini, nella assemblea dei ferrovie- 
ri tenutasi a Milano all’inizio del gennaio 1912 per discutere la presenza del SFI nell’Assem- 
blea consultiva creata dalla legge Sacchi e riportato in «La Tribuna dei ferrovieri», 19 gennaio 
1912. Una discussione intorno al «grado di coscienza della massa», con valutazioni opposte da 
parte degli intervenuti, si svolse nel corso del V Congresso nazionale del SFI del marzo 1913, 
durante il dibattito sulla relazione presentata dal Cd dell’organizzazione e riportato su «La 
Tribuna dei ferrovieri» del 29 marzo 1913. 

S1 Gli odg esaminati sono quelli approvati da una quarantina di sezioni durante l’agitazio- 
ne volta ad ottenere la modifica del progetto Sacchi, e riportati da «La Tribuna dei ferrovieri» 
del 31 gennaio 1911; i telegrammi di gruppi e sezioni sono quelli letti all'apertura del IV 
Congresso del SFI dell’aprile 1911 e pubblicati in «La Tribuna dei ferrovieri», 29 aprile 1911. 

52 «La Tribuna dei ferrovieri», 31 gennaio 1911, cit. 
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esplicitamente la proclamazione, nel caso in cui il Sindacato non avesse ottenuto 
quanto richiesto53. 

Ma neppure il linguaggio del comunicato con il quale, nella stessa occasione, il Cd 
si rivolgeva al governo per chiedere la modifica del provvedimento era molto più 
esplicito; dopo aver sottolineato l’azione svolta fino a quel momento per tenere a 
freno «le giuste impazienze e gli incomposti moti impulsivi» della base, si minacciava 
di ricorrere, in caso di rifiuto, ad una «virile resistenza»54. E di tono ancora più 
accentuatamente difensivo era la dichiarazione che chiudeva il documento: «Il 
nostro non è uno squillo di guerra. Noi gridiamo la voce di tutta la grande famiglia dei 
ferrovieri italiani!»55, dove anche l’uso del termine «famiglia», in quel contesto, 
contribuiva a rafforzare l’accento responsabile, non di lotta, di un messaggio che 
aveva come destinatari il governo e l’opinione pubblica. 

Nel lessico, politicamente più caratterizzato, della comunicazione interna, indiriz- 
zata alla categoria, i termini più usati per indicare i ferrovieri sono invece quelli di 
«classe» e di «proletariato ferroviario»56, indubbiamente più capaci del neutro 
«ferrovieri» di suggerire l’esistenza sia di una identità di interessi tra tutti i lavoratori 
del settore sia di un legame di solidarietà tra questi ultimi e le altre componenti del 
mondo del lavoro. Un messaggio, quest’ultimo, di non poco rilievo per una organiz- 
zazione la cui base rimaneva in larga parte estranea, per ragioni strutturali, alla 
forma organizzativa della CdL che per tutta la fase precedente il conflitto mondiale, 
rappresenta, in un sindacalismo di impianto ancora fortemente decentrato, la princi- 
pale sede di formazione di una comune identità di classe57. 

E proprio nella ricerca di uno stretto collegamento tra i lavoratori delle ferrovie e 
le altre forze operaie e proletarie il SFI tentava di porsi come punto di riferimento 
fondamentale per una aggregazione fondata su contenuti politici nettamente carat- 
terizzati in senso antiriformista. Questo intento era precisato dal Cd uscito dal 
Congresso del 1909, dove era stata confermata la svolta dell’anno precedente58, 


53. Ibidem. 

54 La nostra agitazione. Fiero monito al governo, in «La Tribuna dei ferrovieri», 31 gennaio 
1911, cit. 

55 Ibidem. 

56 Per l’espressione «proletariato ferroviario» tra gli altri, cfr. Ai ferrovieri. Messaggio del 
Cd, in «La Tribuna dei ferrovieri», 31 dicembre 1910; per quella «classi ferroviarie», cfr. Per il 
progetto Sacchi. Memoriale del sindacato, in «La Conquista», 1 febbraio 1911 e il resoconto 
della assemblea dei delegati eletti al Parlamentino, in «La Tribuna dei ferrovieri», 27 luglio 
1912. 

57. Sulla scarse adesioni, anche da parte degli iscritti al SFI, alle CdL, si veda l'ammissione 
del Cd dell’organizzazione in Rispondendo a «L’Internazionale», in «La Tribuna dei ferrovieri», 
1 febbraio 1913. Di «completo disinteresse» per le questioni locali da parte dei ferrovieri e di 
«conseguente abbandono delle CdL» parla anche il sindacalista T. Masotti nella polemica 
condotta contro il SFI dopo la mancata adesione all’USI, cfr. T. MASOTTI, I! Sindacato 
Ferrovieri Italiani e ’USI, in «L’Internazionale», 15 febbraio 1913. 

58 Nel Cd eletto dal Congresso del 1909, 5 membri su 12, A. Moraghi, G. Taddei, 
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nell’articolo di presentazione del quotidiano «La Conquista» che, come abbiamo 
visto, di questo programma costituiva la prima e più significativa concretizzazione, la 
dove si dichiarava che l’obiettivo del nuovo organo di stampa era quello «di cementa- 
re il fascio delle forze operaie, sostenerle strenuamento nelle lotte economiche e 
sollevarle alla coscienza della loro intima unità e del loro fine di emancipazione 
sociale»59. Emancipazione di cui la forma organizzativa del sindacato costituiva il 
principale strumento di realizzazziione in quanto capace di sviluppare «dal suo seno 
la nuova autorità operaia» e di dirigere ed amministrare tutto quanto era «di 
pertinenza e di necessità dei lavoratori, predisponendoli alla gestione diretta dei loro 
affari»60. La citazione — si tratta di un brano di un articolo uscito su «La Conquista» — 
enuncia in modo chiaro uno dei tratti caratterizzanti della fisionomia politica del SFI 
in questa fase; la visione dell’organizzazione economica quale agente principale del 
processo di trasformazione sociale e al tempo stesso embrione della società nuova 
che di questo processo di cambiamento degli assetti economici e sociali dominanti 
doveva essere il risultato. 


4. Una cooperativa per le ferrovie e le cooperative del SFI 


A questa concezione del sindacato come cellula di autogestione dell’attività 
produttiva da parte dei lavoratori, era collegato, sia pur con passaggi non del tutto 
esplicitati, l’obiettivo delPordinamento cooperativo delle ferrovie in cui si esprimeva 
l’acceso antistatalismo proprio della maggioranza dei dirigenti del SFI. Attorno alla 
parola d’ordine «le ferrovie ai ferrovieri», agitata appunto come alternativa alla 
gestione statale, giudicata fallimentare, il Sindacato riuscì a mobilitare anche forze 
esterne all’organizzazione: esponenti sindacalisti quali Labriola e Trevisonno9! e 


M. Pritoni, D. Papa, P. Daziano, erano presenti anche nel Cd precedente; nuovi componenti era- 
no L. Ciardi, impiegato, N. De Falco, conduttore; V. Codarè, caposquadra manutenzione, 
A. Soldati, assistente macchinista, R. Mirabelli, manovratore, D. Palandri, conduttore, A. Argino, 
manovratore. 

59. «La Conquista», a. I, n. 1, 13 novembre 1910. Nel comitato di redazione del quotidiano 
che si riuscì a pubblicare soltanto per pochi mesi, fino al marzo 1911, accanto a dirigenti di 
spicco del SFI, quali D. Papa, E. Branconi, L. Ciardi, erano presenti alcune delle firme più 
prestigiose del giornalismo sindacalista tra cui P. Mantica, A. Lanzillo, P. Valera. Tra i 
collaboratori il nome di maggior rilievo era quello A. Labriola. 

60 Come sono organizzati i ferrovieri, in «La Conquista», 7 febbraio 1911. 

61 Durante l’agitazione contro il progetto Sacchi, Labriola tenne una serie di comizi 
incentrati sulla critica alla gestione statale e sulla prospettiva della cooperativizzazione del 
servizio; per i resoconti di questi interventi «La Tribuna dei ferrovieri», 1 ottobre 1910; «La 
Conquista», 5 dicembre 1910. Numerosi sono gli interventi di N. Trevisonno sulla questione 
ferroviaria; tra questi // disastroso bilancio delle ferrovie dello Stato, in «La Tribuna dei fer- 
rovieri», 6 marzo 1913, e // problema ferroviario italiano, Pescara, 1909, con prefazione di 
M. Pantaleoni. 
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anche figure prestigiose dello schieramento antiprotezionista come Pareto il quale 
individuava nella gestione cooperativistica il mezzo per eliminare definitivamente «il 
parassitismo protezionista e burocratico-politico» che a suo giudizio, stava dissan- 
guando le ferrovie italiane®2. 

La rivendicazione della gestione cooperativa del trasporto su rotaia non era 
nuova; essa era stata avanzata, negli anni Ottanta-Novanta, da alcune componenti 
del sindacalismo ferroviario — tra gli altri da E. Branconi, figura storica del movimen- 
to e dopo l’unificazione dirigente di rilievo del SFIS3 - rimanendo però minoritaria 
rispetto alla prospettiva della statalizzazione a cui per decenni la maggioranza dei 
ferrovieri, o almeno dei gruppi politicamente più attivi, aveva guardato come alla 
soluzione capace di produrre un cambiamento radicale delle proprie condizioni di 
lavoro. 

La delusione prodotta in larga parte della categoria dalle modalità con le quali era 
stato effettuato il passaggio allo Stato del servizio ferroviario©4, aveva ridato forza 
alla ipotesi di una gestione del servizio affidata ad una cooperativa di dipendenti e 
offerto a coloro che sostenevano questa alternativa la possibilità di esercitare una 
critica dura alle scelte operate dall’Amministrazione ferroviaria, soprattutto quelle 
che riguardavano il personale, tenendo fermo un progetto di mutamento radicale 
dell’ordinamento realizzato nel 190565. 

Indubbiamente si trattava di una prospettiva da cui il gruppo che guida il Sindaca- 
to dopo la svolta del 1908 non faceva discendere valutazioni politiche completamen- 
te coincidenti. Ciardi ad esempio, respingeva, in nome di un rigido antistatalismo, 
ogni ipotesi di riorganizzazione delle ferrovie che non comportasse la dissoluzione, 0 
almeno l’indebolimento, del ruolo dello Stato$6. Altri che sembrano rappresentare la 
posizione maggioritaria nel SFI, pur tenendo ferma l’opzione per l’esercizio coope- 
rativistico, non negavano la possibilità di riformare l’esistente e ad esempio giudiche- 
ranno la proposta di un ministero apposito per il trasporto ferroviario contenuta nel 


62 Lettera di V. PARETO al quindicinale dell’organizzazione in «La Tribuna dei ferro- 
vieri», 16 aprile 1909. Dello stesso autore, Ferrovie e industria privata, in «La Tribuna dei 
ferrovieri», 15 settembre 1910. Sulle critiche avanzate da L. Einaudi cfr. Le ferrovie ai ferrovieri. 
Osservazioni a L. Einaudi di V. Pareto, in «La Tribuna dei ferrovieri», 16 agosto 1910. 

63 Su E. Branconi e la sua posizione a favore dell’esercizio cooperativo cfr. E. FINZI, Alle 
origini del movimento sindacale, cit., pp. 223-238. 

64 Di delusione della categoria per la gestione dello stato parla l’ex ministro dei LLPP 
Bertolini nel suo intervento alla Camera durante la discussione sul provvedimento Sacchi, in 
Atti parlamentari, Camera dei deputati, cit., tornata dell’11 febbraio 1911. 

65 Come esemplificazione di questa impostazione si veda l’articolo di commento al proget- 
to di un apposito ministero per il trasporto ferroviario presentato durante il ministero Sonnino 
alla fine del 1909, Il Ministero delle Ferrovie e il progetto Rubini, in «La Tribuna dei ferrovieri», 1 
dicembre 1909. 

66 L. CIARDI,/! ministero delle ferrovie, in «La Tribuna dei ferrovieri», 1 marzo 1910. La 
posizione assunta da Ciardi non era condivisa dagli altri componenti la redazione del periodico 
i quali manifestarono il loro dissenso in un trafiletto posto alla fine dell’articolo in questione. 
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programma del secondo governo Sonnino, come un miglioramento rispetto alla 
scelta compiuta nel 1905, quando si era creata una amministrazione autonoma, sia 
pur dipendente dal Ministero dei LLPP, con un bilancio non sottoposto al controllo 
del Parlamento, che quindi non aveva strumenti per intervenire sugli sprechi da cui, 
secondo il SFI, traevano origine le difficoltà che attanagliavano l’azienda9?. 

La riproposizione dell’obiettivo della gestione cooperativa delle ferrovie non era 
stata priva di riflessi sulle scelte che riguardavano la vita e l’organizzazione interna 
del Sindacato. Sicuramente essa aveva avuto un peso nella messa a punto del 
progetto, approvato al Congresso del 1909, che puntando sullo stretto collegamento 
tra resistenza, cooperazione e mutualismo, prevedeva innanzitutto la creazione di 
due strutture cooperative nazionali, la prima, di consumo, per la vendita di generi 
alimentari e di abbigliamento, in cui sarebbero dovute confluire quelle preesistenti 
che operavano su base esclusivamente locale; la seconda, da creare ex novo, per il 
credito agli iscritti nella forma della cessione del quinto dello stipendio o del salario. 
L’ultimo punto di questo programma prospettava infine la fusione delle società di 
mutuo soccorso presenti nelle diverse realtà locali, in un’unica struttura mutualistica 
a dimensione nazionale; un progetto che non si riuscì però a realizzare poiché non 
andò in porto la prevista unione tra gli organismi esistenti, di cui il più importante era 
la Società tra gli agenti delle ferrovie che aveva sede a Bologna e iscriveva 30.000 
soci69, e neppure il Sindacato riuscì a convincere quelli dei propri iscritti che 
aderivano alle società preesistenti, a lasciarle per crearne una nuova, mentre d'altra 
parte cadde nel vuoto l’appello lanciato dal Congresso del 1911 agli strati peggio 
pagati, estranei all'esperienza del mutuo soccorso, perché accettassero di aggiungere 
ai 50 centesimi della quota sindacale, altri 50 per fruire di questo servizio?0. Così il 
Congresso seguente non soltanto prese atto del fallimento del tentativo di organizza- 
re il mutuo soccorso, ma, recependo forse una spinta in tal senso proveniente dalle 
categorie più deboli che non potevano pagare le quote di iscrizione, approvò anche 
un odg che condannava il mutualismo in quanto pratica antitetica alla scelta della 
lotta di classe?!. 

Diverso, almeno inizialmente, fu invece l’esito della parte del programma che 
riguardava le due cooperative, di consumo e di credito: la prima, costituita agli inizi 


67 Sul progetto Sonnino cfr. Un ministero per le ferrovie, in «Giornale degli economisti», 
1910, I, pp. 706-715. 

68 Per i diversi punti di questo programma cfr. Relazione del Cd di Milano, III Congresso 
Nazionale del SFI, Milano, 26-30 aprile 1909, in «La Tribuna dei ferrovieri», 15 maggio 1909. 

69 Per questi dati si veda «La Tribuna dei ferrovieri», 8 aprile 1913. 

70 Laricostruzione dei tentativi fatti per costruire questo servizio in Resoconto dei lavori del 
IV Congresso Nazionale del SFI, Milano, 24-28 aprile 1911, in «La Tribuna dei ferrovieri», 15 
maggio 1911. Sulla cooperativa nazionale e la banca di credito cfr. Come sono organizzati i 
ferrovieri, in «La Conquista», 7 febbraio 1911. 

71 V Congresso Nazionale del SFI, Milano 10-16 marzo 1913, Riassunto dei lavori del 
Congresso, in «La Tribuna dei ferrovieri», 8 aprile 1913. 
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del 1909 con un capitale iniziale di 55.000 lire, ebbe come presidente Decio Papa, 
capotreno e membro del Cd dal 1908 al 1913, e la sede principale a Milano, presso la 
Casa dei ferrovieri di via S. Gregorio — la «casa collettiva» costruita nel 1898 per 
iniziativa della Lega dei ferrovieri e grazie allo sforzo finanziario degli iscritti7? — e 
magazzini periferici a Parma, Livorno, Barletta e Sampierdarena?3. La Banca di 
credito a cui era collegato il Riscatto che gestiva i sussidi alle vedove e agli orfani dei 
morti sul lavoro, partita con un capitale di 900.000 lire era presieduta invece da 
Emanuele Branconi, tra i dirigenti il più convinto sostenitore dell’integrazione tra la 
resistenza e la cooperazione vista, quest’ultima, come un efficace deterrente verso 
eventuali comportamenti contrari all’etica di solidarietà propria del Sindacato in 
quanto i colpevoli, scacciati dall’organizzazione, avrebbero perduto tuttiivantaggie i 
diritti acquisiti con l’adesione alle strutture cooperative?4. 

Fino al momento in cui, negli ultimi mesi del 1913, non si manifesterà con tutta 
evidenza la crisi finanziaria della cooperativa di consumo che in un solo anno aveva 
accumulato una perdita di esercizio superiore a 1/4 dell’attività totale?5 — una crisi 
aggravata da un violento contrasto tra Papa e Branconi il quale, come presidente 
della banca proprietaria di una parte delle quote della cooperativa, ne farà seque- 
strare le merci — non appaiono dall’interno del Sindacato segni palesi di dissenso 
verso la scelta di impegnare in misura così massiccia l’organizzazione nello sviluppo 
di questa rete di cooperazione. Alcune resistenze interne, collegate forse al dibattito 
sulla cooperazione aperto proprio in quel momento nello schieramento sindacali- 
sta76, dovevano comunque esservi se Branconi e Papa, in un’intervista rilasciata al 
quotidiano «La Conquista», sentirono il bisogno di rassicurare i lettori circa i 
possibili rischi di «snaturamento» della fisionomia classista del Sindacato riaffer- 
mando il ruolo di «sussidio alla resistenza» attribuito dal SFI alla cooperazione”?. 

Ad intervenire invece apertamente sul segno politico delle scelte operate dall’or- 
ganizzazione dei ferrovieri fu invece l'organo della CGdL che, prendendo spunto 
dalle affermazioni contenute nell’intervista uscita su «La Conquista», sottolineava il 
carattere contradditorio della linea del gruppo dirigente del SFI e in particolare la 
discrepanza esistente tra le dichiarazioni di fede sindacalista e una prassi fortemente 


72. Su questa iniziativa le pagine di E. FINZI, Alle origini del movimento sindacale: i 
ferrovieri, cit., pp. 365-372. 

73. Decio Papa, capotreno, è membro dei Cd del Sindacato dal 1908 al 1913. Per le 
informazioni sulla struttura della Cooperativa nazionale cfr. IV Congresso Nazionale del SFI, 
Relazione del Cd, in «La Tribuna dei ferrovieri», 29 aprile 1911, cit. 

74. Per queste affermazioni cfr. Come sono organizzati i ferrovieri. Quel che dicono Emanuele 
Branconi, Decio Papa, Medardo Pritoni, in «La Conquista», 7 febbraio 1911. 

75. Bilancio della Cooperativa Nazionale dei ferrovieri dal I febbraio 1912 al 31 gennaio 1913, 
in «La Tribuna dei ferrovieri», 18 novembre 1913. 

76 Su questo punto: U. SERENI, I! movimento cooperativo a Parma, cit., pp. 37-47. 

TT Come sono organizzati i ferrovieri, in «La Conquista», cit. 
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segnata dall’esperienza della cooperazione, e quindi tutt'altro che rivoluzionaria?8. 
«Non c’è organizzazione in Italia», sosteneva infatti l’articolo in questione, «che sia 
in più aperta antitesi colle teorie e coi tipi di organizzazione sindacale, quali sono 
stati fabbricati dalla Francia», e questo non soltanto per lo spazio assegnato alla 
mutualità e la cooperazione ma anche per la struttura organizzativa fortemente 
accentrata che, secondo il periodico confederale, attribuiva all’organizzazione dei 
ferrovieri una fisionomia «di tipo tedesco», «antisindacalista» e «antirivoluziona- 
ria»79. 

Torneremo più avanti sui rapporti tra SFI e CGdL e sui motivi della separazione 
tra le due organizzazioni che si produsse alla fine del 1911; qui ci limitiamo ad 
osservare che lo schema interpretativo di tipo dicotomico, fondato sulla contrapposi- 
zione tra due modelli di sindacalismo: quello tedesco, centralizzato e quindi riformi- 
sta, l’altro, francese, articolato su base prevalentemente locale e dunque rivoluziona- 
rio — schema condiviso, sia pur da posizioni opposte, anche dai sindacalisti — di cui il 
periodico confederale si serviva per valutare le posizioni del SFI, si mostrava 
assolutamente inadeguato a cogliere una realtà organizzativa quale era quella che si 
rivolgeva ai lavoratori del trasporto ferroviario, costretta dalla fisionomia di questo 
settore ad abbandonare fin dall’inizio il sindacalismo di mestiere e la pratica della 
contrattazione locale e ad assumere, in anticipo rispetto alle altre strutture verticali 
del movimento operaio italiano, i caratteri di una vera e propria unione industriale, 
di una «grande lega nazionale» secondo la definizione datane da Ciardi, uno dei 
dirigenti più attenti a questo ordine di problemi, nella relazione presentata al 
congresso dell’azione diretta che sancì la nascita dell’USI e nel corso del quale si 
manifestarono con tutta evidenza le diversità esistenti tra la concezione organizzati- 
va dei sindacalisti e quella caldeggiata dagli esponenti del SFI80, 


5. Le forme della propaganda 


Abbiamo già sottolineato come la accentuata stratificazione professionale e anche 
l’eterogeneità propria dei lavoratori a cui il SFI si rivolgeva, rendesse fondamentale, 
ai fini della costruzione dell’immagine unitaria del Sindacato, la funzione del mes- 
saggio politico, messaggio che aveva invece un ruolo indubbiamente secondario nel 
sindacalismo di mestiere, dove l’aggregazione era affidata fondamentalmente alla 
«coscienza professionale» degli strati di forza lavoro interessati81, 


78 Sindacalisti pergli altri. Un'intervista con Branconi, Papa, Pritoni, in «La Confederazione 
del lavoro», 11 febbraio 1911. 

79. Ibidem. 

80 L. CIARDI, Le organizzazioni degli addetti ai pubblici servizi, Relazione al Congresso 
Nazionale dell'Azione Diretta in Modena, Parma, Tipografia Camerale, 1912, p. 12. 

81 Per queste osservazioni sul sindacalismo di mestiere e sulla generale tendenza al suo 
superamento, a favore di forme di sindacalismo di tipo industriale, in atto, sia pure con tempi e 
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Dobbiamo ora esaminare più da vicino quali erano i canali di trasmissione di quei 
contenuti politici a cui il SFI affidava la formazione della propria fisionomia unitaria. 
La prima osservazione che può essere fatta a questo proposito riguarda l’assoluta 
prevalenza della forma della comunicazione verbale, e di quella scritta in particolare, 
e l’irrilevanza del linguaggio iconografico attraverso cui il movimento operaio del 
periodo continuava, in larga misura, ad esprimere i propri ideali e la propria visione 
dei rapporti sociali dominanti82, E forse il motivo fondamentale di questo mancato 
ricorso da parte dell’organizzazione dei lavoratori delle ferrovie al linguaggio del 
simbolo e dell’allegoria deve essere rintracciato nella difficoltà, se non nell’impossi- 
bilità, di trovare immagini simbolo capaci di rappresentare la realtà di una categoria 
in cui erano compresi anche addetti ad attività non immediatamente riconducibili al 
lavoro manuale, fisico; essendo la prestazione di questo tipo di lavoro — l’osservazio- 
ne è di Hobsbawm83 — il criterio fondamentale attraverso cui la maggior parte dei 
lavoratori del tempo stabiliva la propria identità di classe. 

Era dunque la stampa che svolgeva il ruolo fondamentale nell’attività di propagan- 
da del SFI, ma con una trasmissione dei contenuti politici affidata esclusivamente, 
anche nelle ricorrenze a forte valenza simbolica come quella del Primo Maggio‘, ad 
articoli di commento, di discussione o di informazione e mai all’immagine. 

L’attenzione del SFI per lo strumento della comunicazione scritta, che indubbia- 
mente rispondeva alla tipologia di alcune categorie del trasporto ferroviario come i 
macchinisti e una parte del personale dei treni, dotate di livelli di cultura forse 
superiori a quelli della media dei lavoratori degli altri settori produttivi, è confermata 
dall’ambiziosa iniziativa del quotidiano operaio — che peraltro cessò le pubblicazioni 
dopo meno di 5 mesi — e dalla esistenza di ben tre fogli di categoria, di cui il più 
importante per durata, contenuti, veste tipografica, era il mensile «In marcia!» 
pubblicato a Pisa dal personale della trazione, cioè macchinisti e fuochisti85. 

Difficile riuscire a stabilire con un certo grado di approssimazione la diffusione di 
questi organi di stampa anche perché, in coerenza con quanto deciso per i dati sulla 
sua consistenza numerica, il SFI, a partire dal 1909, smise di fornire qualsiasi 


caratteri non coincidenti, nel movimento operaio dei diversi paesi europei, cfr. le osservazioni 
di E.J. HOBSBAWM, Il nuovo sindacalismo in prospettiva, in Lavoro, cultura e mentalità nella 
società industriale, Bari, Laterza, 1986, pp. 165-167. 

82. Per questa osservazione cfr. E.J. HOBSBAWM, Uomo e donna: immagini a sinistra, ivi, 
p. 66 e sgg. 

83 Ivi, p. 118. 

84. Sull’iconografia del Primo Maggio, oltre al saggio di E.JI. HOBSBAWM|, La trasforma- 
zione dei rituali operai, ivi, pp. 78-97, si veda Per i cent’anni della festa del lavoro, a cura di 
M. ANTONIOLI, G. GINEX, A. PANACCIONE, Milano, Fondazione Brodolini, 1988. 

85 «Ruota alata», Rivista mensile edita a cura del personale dei treni aderente al SFI, a. I, 
n. 1, gennaio 1912; «Il Risveglio», Rassegna mensile della prima commissione di categoria del 
SFI, a. I, 1912; «In Marcia!», rivista mensile edita a cura della commissione di categoria 
personale della trazione, a. I, 1908. 
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informazione in proposito. Nella già citata intervista rilasciata da tre dirigenti del 
Sindacato a «La Conquista», si parla per «La Tribuna dei ferrovieri» di una diffusio- 
ne di 55.000 copie86, un dato che appare però poco attendibile, come quello, identico, 
fornito per gli iscritti paganti e troppo distante, quest’ultimo, dalle cifre rintracciabili 
in alcuni documenti del periodo, per esempio nella relazione sulle federazioni e le 
CdL presentata da P. Zocchi al congresso modenese dell’Azione Diretta del 1912, 
dove per il SFI si fornisce il dato di 25.000 aderenti paganti87. 

Quello che è invece certo è che l’organizzazione dei ferrovieri poteva contare su 
una rapida e capillare diffusione dei propri organi di stampa che il personale 
viaggiante riusciva a far arrivare dovunque ci fossero sezioni o gruppi di iscritti, 
anche nelle stazioni più sperdute della penisola. 

Rispetto a quello, fondamentale, della stampa, indubbiamente minore nell’attività 
di propaganda del SFI era il ruolo della comunicazione orale. AI momento della 
costituzione del Sindacato unitario, nel 1907, — e la scelta venne riconfermata nel 
191188 — si era deciso di rinunciare alla figura del conferenziere-propagandista a 
tempo pieno, a cui invece una parte del sindacalismo ferroviario aveva fatto ricorso a 
partire dalla metà degli anni Novanta89; erano dunque i membri degli organismi 
dirigenti, e in primo luogo i componenti del direttivo, che avrebbero dovuto propa- 
gandare la linea e le decisioni del Sindacato nelle sedi periferiche, dove in genere 
l’organizzazione possedeva uno spazio fisico per le riunioni degli iscritti? In realtà 
se si esamina la composizione dei Cd susseguitisi dalla metà del 1908 al congresso 
straordinario del 1914, ci accorgiamo che soltanto un ristretto gruppo di dirigenti è 
attivo nel Sindacato e, essendo presente in modo continuato in questo organismo, 
assicura la continuità della linea adottata con la svolta del 190891, Tra i componenti di 
questo gruppo, Ciardi era redattore capo de «La Tribuna dei ferrovieri» e formal- 
mente non apparteneva più alla categoria; inoltre per la sua fisionomia di pubblicista 
doveva suscitare non poche diffidenze in una organizzazione che aveva rifiutato di 
farsi rappresentare da personaggi che potevano apparire come professionisti della 
politica e forse per questo, dal 1911, non fece più parte del direttivo anche se 
continuò a svolgere un ruolo di primo piano nella vita del sindacato; gli altri: D. Papa, 


86 Come sono organizzati i ferrovieri, in «La Conquista», 7 febbraio 1911, cit. 

87. P. ZOCCHI, Federazioni Nazionali e Camere del Lavoro. Relazione presentata al 
Congresso di Modena, 23-25 novembre 1912, Parma, Tipografia Camerale, 1912, p. 5. 

88. IV Congresso Nazionale del SFI. Modifiche di Statuto, in «La Tribuna dei ferrovieri», 16 
maggio 1911. 

89. Su questo punto cfr. E. FINZI, Alle origini del movimento sindacale: i ferrovieri, cit., p. 
354. 

90 Come sono organizzati i ferrovieri, cit. 

91. Sulla composizione del direttivo del 1909 si rimanda alla nota 38. Nel 1911 soltanto P. 
Daziano, M. Pritoni, D. Papa e G. Taddei erano presenti nel precedente Cd; in quello del 1913 
passato da 12 a 21 membri, vennero riconfermati solamente D. Papa e N. Massa; per questi dati 
cfr. «La Tribuna dei ferrovieri», 29 aprile 1911 e 16 maggio 1913. 
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M. Pritoni, P. Daziano, erano non soltanto impegnati nelle strutture cooperative, 
ma anche in servizio attivo e quindi difficilmente avrebbero potuto dedicarsi ad 
un’attività che richiedeva assenze prolungate dalla sede di servizio. Certamente 
chi, come D. Papa, apparteneva al personale viaggiante, poteva avere contatti 
regolari con gli attivisti di altre località, ma questo era qualcosa di diverso 
dall’attività di propagandista, attivo a livello nazionale. 

Le stesse considerazioni valgono, almeno inizialmente, anche per l’altro gruppo 
di dirigenti previsto dallo Statuto del 1907, e cioè i segretari delle commissioni di 
categoria, con sede in località diverse, che insieme a 5 membri del Cd, formavano il 
Consiglio generale del sindacato92: in un primo tempo infatti i responsabili di 
queste strutture svolgono un ruolo nazionale esclusivamente attraverso la stampa e 
hanno un contatto diretto con gli iscritti che è limitato al solo ambito locale. Ma 
l’attività e insieme la fisionomia di questi militanti cominciarono invece a mutare 
in conseguenza della creazione, stabilita dalla leggge Sacchi del 1911, dell’istituto 
della rappresentanza che prevedeva appunto la partecipazione ad un organismo 
nazionale consultivo di delegati eletti dai diversi strati del personale93. Grazie a 
questo meccanismo elettorale quasi tutti i segretari delle commissioni entrarono 
come delegati nell’assemblea plenaria del personale e questa esperienza che 
richiedeva un lungo lavoro nelle sottocommissioni in cui era articolato l’organismo 
generale, offrì, anche a coloro che rimanevano critici verso l’istituzione dei corpi 
consultivi, la possibilità di acquisire una visione complessiva dei problemi di tutte 
le categorie e, ad alcuni, di sviluppare, nel confronto — scontro con la direzione e 
in molti casi con le organizzazioni rivali, delle capacità oratorie utilizzate poi 
all’esterno, nel lavoro di propaganda del Sindacato. Non è un caso, infatti, che 
dopo il 1911, i dirigenti più impegnati nell’attività di propaganda, siano proprio 
alcuni degli eletti all’assemblea plenaria che divengono elementi attivi di una 
mobilitazione dei lavoratori realizzata con la convocazione di grandi assemblee 
tenute nei maggiori centri ferroviari del paese per protestare contro il comporta- 
mento evasivo e dilatorio adottato dalla Direzione verso le richieste avanzate dai 
rappresentanti. 


6. La crisi dell'unità organizzativa dei lavoratori delle ferrovie 


Come abbiamo visto, al congresso del 1909, dove era stato confermato il 


92 Statuto del SFI, in «La Tribuna dei ferrovieri», 1 giugno 1907. 

93. Il testo della legge approvata il 13 aprile 1911 è riportato da «La Tribuna dei ferrovieri» 
del 15 aprile 1911. Sulla fisionomia di questo provvedimento si veda G. MELIS, Burocrazia e 
socialismo nell’età liberale. Alle origini dell’organizzazione sindacale del pubblico impiego 
(1900-1922), Bologna, Il Mulino, 1980, p. 135 sgg. 

94 I più attivi tra i membri del Consiglio generale eletti nel parlamentino erano Signorini, 
del mantenimento, Castrucci del personale macchina, Erasmi rappresentante degli operai, 
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cambiamento della direzione del Sindacato avvenuto dopo il referendum sulla sede, 
era riuscita vincitrice una linea caratterizzata dal forte richiamo alla necessità di 
costruire un’organizzazione capace di imporre alla controparte l'accoglimento delle 
proprie richieste, senza delegare a forze politiche esterne la tutela degli interessi dei 
lavoratori del trasporto ferroviario, linea che in quel momento riusciva ad interpreta- 
re la delusione e il malcontento della categoria per la posizione di chiusura assunta 
dall’esecutivo, meglio di quella che continuava a privilegiare la via parlamentare e la 
pressione sui pubblici poteri quali mezzi fondamentali per conquistare quei miglio- 
ramenti normativi e salariali che non si era riusciti ad ottenere al momento della 
statalizzazione del servizio ferroviario. 

Non disponiamo dei resoconti dei lavori del congresso e quindi oltre a non avere 
informazioni sul dibattito sviluppatosi sui documenti presentati dagli organismi 
dirigenti95, non siamo in grado di valutare se l'affermazione sindacalista incontrasse 
una qualche resistenza tra i delegati presenti. È certo però che le conclusioni del 
congresso, e soprattutto le decisioni politiche prese in quella sede, ebbero come 
immediato contraccolpo l’uscita dall’organizzazione non soltanto di singoli iscritti, 
ma anche di gruppi professionalmente omogenei che dopo poco dettero vita a nuovi 
sindacati di tipo professionale, mettendo così fine a quella unità organizzativa degli 
addetti al trasporto ferroviario che era stata realizzata soltanto due anni prima. 
L’esodo più tonsistente si ebbe tra gli operai delle officine ferroviarie di Firenze e, in 
misura minore, di Torino, Verona, Roma Tuscolana, cioè tra lavoratori appartenenti 
ad una categoria di antica sindacalizzazione, con una tradizione di lotta che risaliva 
agli anni Sessanta dell’Ottocento, e colpita in quel momento da un processo di 
riorganizzazione produttiva imperniata sull’introduzione generalizzata del cotti- 
mo%, 

Come sua prima iniziativa il Sindacato degli Operai Ferroviari costituitosi a Firenze 
a pochi mesi di distanza dal congresso di Milano, inoltrò la richiesta di adesione alla 
CGdL, una prova questa che la scelta di tornare ad una organizzazione di mestiere 
non esprimeva necessariamente una volontà di isolamento rispetto al movimento 
operaio organizzato9?. 

Più circoscritte ad un ambito locale e con caratteristiche che si riallacciavano a 


Oberti del personale viaggiante, Parodi dei deviatori, Stiatti degli aiuto-applicati di stazione. 
L'elenco degli eletti in «La Tribuna dei ferrovieri», 5 dicembre 1911. 

95 III Congresso Nazionale del SFI, Milano 26-30 aprile 1909, Relazione del Cd di Roma, 
del Cd di Milano e del Consiglio generale, in «La Tribuna dei ferrovieri», 15 maggio 1909. 

9% Sulle lotte degli operai delle officine ferroviarie negli anni Sessanta dell'Ottocento cfr. E. 
FINZI, Alle origini del movimento sindacale: i ferrovieri, cit., p. 30 sgg. Per l’introduzione 
del cottimo si veda l’intervento di Pescetti in Atti parlamentari, Camera dei deputati, discussio- 
ni, cit., tornata del 15 febbraio 1911. I dati sulla scissione in «La Tribuna dei ferrovieri», 
15 febbraio 1910. 

97. Perla richiesta di adesione alla CGdL cfr. «La Confederazione del lavoro», 26 febbraio 
1910. 
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quella tradizione corporativa che era stata una componente non trascurabile del 
movimento dei ferrovieri nella prima fase della sua esistenza, erano invece altre due 
organizzazioni che si costituirono nello stesso periodo: l’Unione Impiegati e l’Unio- 
ne Mantenimento di Sulmona, con un radicamento limitato a Torino la prima, 
rivolta, la seconda, al personale di sorveglianza delle linee che nella struttura 
organizzativa del SFI era collocato insieme agli operai e ai manovali addetti ai lavori 
di mantenimento della rete ferroviaria98. A queste tre strutture si aggiunse poi, in un 
secondo momento, come risultato di un processo di aggregazione più lento, non 
immediatamente collegato ai risultati del Congresso del 1909, la Federazione dei 
Ferrovieri, con sede a Roma, e con una fisionomia non centrata sul mestiere e 
politicamente molto caratterizzata in quanto vicina agli orientamenti del socialismo 
riformista99, 

Nella richiesta di adesione presentata al direttivo della CGdL il neocostituito 
Sindacato Operai Ferroviari aveva cercato di chiarire le ragioni della scissione con 
un documento in cui innanzitutto si negava che la decisione fosse stata premeditata, 
come invece sostenevano i dirigenti del SFI; determinanti, secondo gli estensori 
della memoria, erano state piuttosto le ultime vicende della vita dell’organizzazione: 
il referendum sul trasporto della sede a Milano, i risultati del quale, si affermava, 
erano stati falsati dai dirigenti sindacalisti, la risoluzione poi di usare i fondi sociali 
per far uscire un quotidiano politico in cui soltanto una delle componenti presenti 
nel sindacato avrebbe potuto riconoscersi, infine — ed era l'accusa più pesante con cui 
si cercava di giustificare la scelta di ritornare ad una organizzazione di tipo professio- 
nale — un comportamento degli «elementi sindacalisti e anarchici» che guidavano il 
SFI, teso a impedire la discussione delle questioni concrete poste sul tappeto dalle 
diverse categorie, per cui, l’unica via percorribile per uscire dalla situazione di stallo 
in cui versava il Sindacato era il ritorno a strutture organizzative distinte sulla base 
della fisionomia professionale100, 

Il documento del gruppo che aveva operato la scissione indubbiamente centrava, 
per respingerlo, il tentativo operato dai dirigenti del SFI di modellare l’immagine 
unitaria dell’organizzazione sulle tematiche politiche generali, e di puntare su queste 
per la mobilitazione degli iscritti, affidando la trattazione degli obiettivi rivendicativi 
alle Commissioni di categoria, le strutture destinate a recepire le spinte provenienti 
dai diversi gruppi professionali e, eventualmente, a trasformarle in rivendicazioni di 


98. IV Congresso Nazionale del SFI, Relazione del Cd, cit., in «La Tribuna dei ferrovieri», 29 
aprile 1911. 

99. Sulla fisionomia della Federazione, secondo l’organo del SFI costituita «da quattro 
ammanuensi più uno sparuto numero di operai» cfr. «La Tribuna dei ferrovieri», 31 gennaio 
1911. 

100 Il documento del Sindacato Operai Ferroviari venne pubblicato per intero da «La 
Tribuna dei ferrovieri» del 15 febbraio 1910; un esteso resoconto è contenuto anche nella 
Relazione del Cd della CGdL, apparso su «La Confederazione del lavoro» del 26 febbraio 
1910. 
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tutto il sindacato. Esisteva dunque un livello organizzativo dove «le questioni concre- 
te» che il SFI era accusato di trascurare, venivano affrontate. Meno certo era che 
questa impostazione della pratica rivendicativa riuscisse a garantire l’attenzione e 
l'impegno del Sindacato sui temi e le richieste formulate da tutti i gruppi, compresi 
quei lavoratori la cui fisionomia professionale era abbastanza distante da quella delle 
altre categorie presenti nel settore. 

Ad interrogarsi sulla effettiva capacità di una struttura centralizzata, quale quella 
adottata dal SFI, di rappresentare tutti i lavoratori del trasporto ferroviario, era, 
come nel caso della cooperazione, il direttivo della CGdL, chiamato a pronunciarsi 
sull’operato dell’organizzazione dei ferrovieri e sulle ragioni della scissione, dalla 
richiesta di ammissione alla Confederazione presentata dal nuovo sindacato. Nel 
documento con il quale si rendevano noti i risultati del dibattito svoltosi tra imembri 
del direttivo su questi temi, si affermava infatti che dietro la decisione degli operai 
ferroviari di Firenze c’era non soltanto «un modo diverso di intendere l’azione 
sindacale» ma anche «la deficiente tutela» a cui andavano soggette «talune categorie 
con l’attuale struttura dell’organizzazione ferroviaria»101, Si trattava, come si vede, 
di un riconoscimento, neppure troppo implicito, della fondatezza delle motivazioni 
addotte dal Sindacato degli Operai che comunque la Confederazione decideva di 
non accogliere fino al momento in cui la nuova organizzazione non avesse dimostrato 
di «essere l'emanazione della maggioranza degli operai ferroviari organizzati» 102. 
Indubbiamente una decisione di segno positivo su questo punto non avrebbe potuto 
essere presa senza che il direttivo confederale si assumesse la responsabilità della 
rottura definitiva con una struttura verticale che nel suo ultimo congresso, nonostan- 
te l’affermazione sindacalista, aveva comunque confermato la propria volontà di 
rimanere nella CGdL. Ma, pur mostrando una certa cautela verso la richiesta dei 
secessionisti, l'organismo confederale non rinunciava tuttavia ad intervenire pesan- 
temente sulle scelte organizzative compiute dal SFI, fino a consigliare l'adozione 
di un ordinamento di «tipo federativo» - l’esempio che si indicava era quello del- 
la Federazione dei Lavoratori dello Stato — capace di garantire «una effettiva auto- 
nomia delle diverse categorie» e insieme «quella sincera unità di fatto» che, secon- 
do gli estensori del documento, la forma organizzativa creata nel 1907 invece non as- 
sicurava103, 

Si trattava, come si vede, di una proposta che, se accolta, avrebbe comportato, in 
un momento di difficoltà dell’organizzazione, gravi rischi di disgregazione della 
struttura unitaria così faticosamente costruita, e il cui rafforzamento costituiva 
secondo i dirigenti del Sindacato la condizione necessaria per la ripresa del confron- 
to con l’esecutivo. Il direttivo del SFI aveva dunque buon gioco nel bollare come 
«assurdo» il parallelo stabilito dalla Confederazione tra l’organizzazione dei ferro- 


101 Vertenza dei ferrovieri italiani. Relazione del Consiglio direttivo, in «La Confederazione 
del lavoro», 26 aprile 1910. 

102 Ibidem. 

103 Ibidem. 
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vieri e la Federazione dei Lavoratori dello Stato, struttura che, si faceva notare, 
raggruppava addetti a servizi diversi, privi tra loro di qualsiasi relazione, tranne 
quella, molto vaga, di dipendere tutti dallo Stato. Mentre nel caso dei ferrovieri si 
trattava di lavoratori impiegati in un’unica industria, che non avevano altra possibili- 
tà di vedere soddisfatte le loro richieste se non mediante l’azione di una organizza- 
zione centralizzata e operante a livello nazionale104, Ma l’accusa più pesante che il 
SFI muoveva ai dirigenti confederali era quella di violare lo statuto della CGdL 
incoraggiando la disgregazione categoriale invece di aiutare, così come richiedeva il 
dettato statutario, «lo sviluppo delle federazione d’industria» combattendo «ogni 
particolarismo di categoria o di mestiere». A sostegno della propria posizione il Cd 
del Sindacato — in modo non usuale il documento recava le firme di tutti icomponen- 
ti del direttivo con la specificazione della loro qualifica professionale, evidentemente 
per sottolineare la fisionomia intercategoriale del gruppo dirigente - riportava il 
parere contrario alla scissione espresso dalla Federazione Internazionale dei Tra- 
sporti la quale, nel formulare la sua valutazione, aveva ricordato come nell’ultimo 
congresso i delegati dei maggiori paesi europei si fossero espressi contro le organiz- 
zazioni di categoria e a favore di federazioni centralizzate rivolte ai diversi comparti 
in cui il settore del trasporto era articolato105, 


7. La ripresa dell’intervento dello Stato verso la categoria e il provvedimento Sacchi 


La crisi dell’unità organizzativa dei ferrovieri veniva a coincidere con la ripresa di 
una iniziativa legislativa dell’esecutivo su molteplici aspetti della questione ferrovia- 
ria che era resa improrogabile dalle gravissime carenze e dai disservizi emersi subito 
dopo la statalizzazione del servizio nell’organizzazione del trasporto su rotaia, a 
fronte del notevolissimo incremento del volume di traffico, verificatosi nel quin- 
quennio 1905-1909106. Il primo progetto che delineava un riassetto dell’ordinamento 
ferroviario ed un insieme di provvedimenti sul trattamento retributivo dei lavoratori 
del settore, un intervento precedente aveva riorganizzato quello previdenziale — fu 
presentato nel novembre del 1909 dal titolare del dicastero dei LLPP, Bertolini, lo 
stesso che l’anno precedente aveva respinto le richieste contenute nel memoriale del 


104 Il tentativo di scissione giudicato dalla Confederazione del Lavoro. La risposta del 
sindacato unitario, in «La Tribuna dei ferrovieri», 15 febbraio 1910. 

105 Per la fisionomia professionale dei componenti del Cd si rimanda alla nota 38. Il 
documento della Federazione Internazionale dei Trasporti in «La Tribuna dei ferrovieri», 15 
febbraio 1910. Una risposta polemica a questa presa di posizione in «La Confederazione del 
lavoro», 2 aprile 1910. 

106 Atti parlamentari, Camera dei deputati, discussioni, cit., Intervento del Ministro dei 
LLPP E. Sacchi, tornata del 16 febbraio 1911, cit. 
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SFI giudicandole troppo onerose per le casse dello Stato!07, In questa proposta di 
legge si prevedeva un meccanismo di aumenti al personale, articolato in due parti, 
una, fissa, corrisposta sotto forma di soprassoldo ed una invece variabile, collegata 
alla produttività e al rendimento del singolo lavoratore che nelle sue linee fonda- 
mentali verrà recepito dal provvedimento Sacchi, approvato a poco più di un anno di 
distanza. 

La decisione del governo di affrontare la questione della sistemazione economica 
del personale all’interno di un progetto di riassetto della gestione ferroviaria colse di 
sorpresa i dirigenti del SFI i quali, nell’attesa delle decisioni delle commissioni di 
categoria sulle modifiche da apportare al memoriale del 1907, avevano rinunciato ad 
ogni inziativa volta a riaprire il confronto con l'esecutivo. La reazione immediata al 
progetto Bertolini fu dunque essenzialmente ispirata al timore che la decisione del 
governo potesse apparire alla maggioranza dei lavoratori come una conferma della 
inutilità dell’azione sindacale nei settori gestiti dallo stato imprenditore. 

In un primo commento a caldo il Cd del Sindacato sostenne infatti che l’intento 
dell’esecutivo era la distruzione completa dell’organizzazione dei ferrovieri, mentre 
per gli aumenti previsti si faceva notare che essi erano sostitutivi delle indennità di 
località di cui beneficiavano molti lavoratori per i quali dunque i miglioramenti 
sarebbero stati più apparenti che reali!08. L’altro aspetto del progetto verso cui si 
appuntavano le critiche dell'organismo dirigente del SFI era la proposta di un 
aumento dell’imposizione fiscale sul trasporto delle merci e dei passeggeri, oscillante 
tra il 3 e il 9%, che il governo presentava come l’unica via percorribile per reperire i 
fondi necessari per gli aumenti retributivi al personale, mentre secondo il Sindacato 
era possibile una riduzione delle spese tagliando sugli sprechi e snellendo la struttura 
burocratica dell’amministrazione109, 

In realtà, al di là della dura condanna dei contenuti del progetto Bertolini, nei 
dirigenti dell’organizzazione era chiara la consapevolezza che l’azione del governo 
apriva un terreno di iniziativa che difficilmente il Sindacato avrebbe potuto conqui- 
starsi con le sue sole forze. Anche la caduta del ministero Giolitti non eliminò la 
prospettiva creatasi con la proposta Bertolini poiché la questione ferroviaria costitui- 
va uno dei punti centrali del programma del nuovo presidente del consiglio, Sonnino, 
il quale prospettava anzi la creazione di un apposito dicastero per le ferrovie quale 
strumento amministrativo indispensabile per risolvere i problemi che affliggevano il 


107 I punti principali del progetto Bertolini in «La Tribuna dei ferrovieri», 1 dicembre 
1909. 

108 progetto Bertolini, in «La Tribuna dei ferrovieri», 1 dicembre 1909, cit. La legge per il 
riordino delle pensioni di tutto il personale delle ferrovie era stata in realtà approvata l’anno 
precedente, nel luglio 1908, ed entrata in vigore dal gennaio 1909. Il punto centrale di questo 
provvedimento era la riunificazione in un unico organismo, appositamente creato, delle 
preesistenti Cassa pensioni, Consorzio di mutuo soccorso e Istituto di previdenza. 

109 «La Tribuna dei ferrovieri», 1 dicembre 1909. 
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trasporto su rotaia110, Un progetto di cui, come abbiamo visto, i dirigenti del SFI non 
davano una valutazione univoca, ma che offriva indubbiamente lo spazio per un 
riesame di tutte le questioni che toccavano il personale e alle quali la nazionalizzazio- 
ne del servizio non aveva dato risposta. E al nuovo ministro dei LLPP, Rubini, il 
Sindacato si affrettò infatti a far pervenire un primo gruppo di richieste, seguite poi 
dai memoriali delle Commissioni di categoria, che vennero riproposte, chiusasi la 
breve esperienza di quel dicastero, al nuovo titolare dei LLPP, il radicale Sacchi, 
deciso, così come il responsabile del nuovo ministero, Luzzatti, a non far cadere il 
progetto di un riordinamento complessivo delle ferrovie dello Stato. 

Dai loro primi atti i nuovi responsabili della politica del trasporto su rotaia 
sembrarono voler inaugurare anche una nuova prassi di rapporti con le organizzazio- 
ni del personale; poco dopo la sua nomina Sacchi convocò infatti a Roma una 
commissione formata da rappresentanti di queste strutture per discutere i punti dei 
memoriali inviati oltre che dalle categorie presenti nel SFI, dai nuovi sindacati e da 
gruppi autonomi di lavoratori!!!, Una apertura alle richieste del Sindacato che «La 
Tribuna dei ferrovieri» non mancava di sottolinare sostenendo che finalmente il 
governo si era reso conto «che il malcontento generalizzato in tutti i rami del servizio, 
in tutte le categorie produttive» costituiva ormai «un grave inciampo» al buon 
funzionamento del trasporto ferroviario112, Certamente la delegazione del SFI non 
andava all’incontro con il ministro da una posizione di forza; innanzitutto, con la 
scissione, il Sindacato aveva cessato di essere l’unica organizzazione del personale 
delle ferrovie, la sola legittimata, almeno agli occhi del personale, in assenza di un 
riconoscimento da parte del governo, a rappresentarlo davanti alla controparte e il 
pluralismo sindacale incoraggiava indubbiamente la corsa alla frantumazione delle 
richieste. Ma anche quella che il SFI presentava all’esecutivo, ed era l’altro fattore di 
debolezza, non era una vera piattaforma rivendicativa quanto piuttosto l’insieme 
delle domande espresse dai gruppi presenti nelle Commissioni, su cui, anche all’in- 
terno di queste strutture, non si era operato alcun lavoro di omogeneizzazione. Gli 
unici obiettivi generali su cui infatti insisteva il Sindacato erano il ritiro dei licenzia- 
menti e delle retrocessioni decise nel 1907, la revisione del trattamento di pensione e 
la garanzia della liquidazione anche per chi veniva sospeso dal servizio, infine per la 
parte economica, l'aumento a 2,50 lire giornaliere dei salari più bassi e insieme 
l’elevamento di quello di tutte le categorie ad ogni livello di carriera113. Indubbia- 
mente non era semplice per una organizzazione costituitasi da meno di tre anni, che 


110 S. SONNINO, Discorsi parlamentari, a cura della Camera dei deputati, Roma, Tipo- 
grafia della Camera, 1924-25, vol. I, p. 150 sgg. 

111 Secondo l’organo della CGdL i memoriali presentati a Sacchi sarebbero stati 41, una 
cifra che la Confederazione leggeva come una dimostrazione del «caos» che regnava tra i 
lavoratori del trasporto ferroviario; per questa valutazione cfr. L’'agitazione dei ferrovieri, in «La 
Confederazione del lavoro», 23 luglio 1910. 

112 «La Tribuna dei ferrovieri», 15 aprile 1910. 

113 Per queste richieste cfr. «La Tribuna dei ferrovieri», 15 aprile 1910. 
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aveva riunito, tra l’altro, un personale maturato professionalmente con le compagnie 
private, e quindi in condizioni tra loro molto differenziate, intervenire sulla progres- 
sione economica delle categorie previste dall'ordinamento ferroviario, sulle spere- 
quazioni esistenti nei tempi e nei meccanismi dello scorrimento delle carriere, infine 
sui criteri, spesso arbitrari, adottati per il calcolo della parte variabile del salario114. 
Ma è comunque vero che la mancanza di una proposta del sindacato su tutte queste 
tematiche ebbe un peso non irrilevante nella scelta compiuta dal governo di lasciare 
inalterati i meccanismi tradizionali e di concedere gli aumenti sotto forma di sopras- 
soldo; una scelta che Sacchi nel dibattito parlamentare sulla sua proposta di legge 
giustificò affermando che «la modifica organica delle carriere» era «materia spino- 
sa», resa ancor più difficile dalle «disparatissime aspirazioni» che i lavoratori e le loro 
organizzazioni avevano manifestato in proposito!!5, 

La risposta ministeriale alle richieste avanzate dal SFI fu naturalmente interlocu- 
toria. Sui provvedimenti disciplinari Sacchi affermò che si trattava di una questione 
politica da esaminare nelle sedi più opportune ribadendo in questo modo la posizio- 
ne assunta fin dall’inizio dall’esecutivo che sostanzialmente manifestava una qualche 
disponibilità a prendere in esame i casi singoli ma rifiutava nettamente qualsiasi 
provvedimento complessivo che potesse apparire come un riconoscimento della 
liceità della protesta e dello sciopero1!6. Per le richieste economiche il governo 
chiedeva invece tempi lunghi perché gli aumenti al personale erano una parte di un 
provvedimento più ampio che doveva riorganizzare l’esercizio del trasporto ferrovia- 
rio e per il quale era necessario un lavoro preparatorio di un certo respiro!!7. 

Nei mesi che seguirono questo primo incontro con il responsabile dei LLPP, i 
dirigenti del SFI cercarono di costruire attorno alle rivendicazioni dei ferrovieri una 
rete di alleanze e di solidarietà organizzando nei principali centri ferroviari della 
penisola numerosi comizi, alcuni con la partecipazione di Trevisonno e di Labriola, 
nel corso dei quali, ricorrendo agli interventi di Pareto contro la statalizzazione delle 
ferrovie, si tentava di dimostrare che si sarebbe potuto migliorare le retribuzioni 
senza aggravi per il bilancio se si fossero eliminati gli sprechi e le inefficienze di una 
gestione pesantemente burocratica, dimostratasi incapace di condurre l'azienda con 
criteri industriali118, Un’azione di propaganda che fu vivacizzata da polemiche 


114 Su questi aspetti dell’ordinamento del personale insistono molti degli interventi che si 
ebbero in Parlamento durante il dibattito sul disegno di legge Sacchi; tra questi i più documen- 
tati furono quelli di Q. Nofri e T. Masi, in Atti parlamentari, Camera dei deputati, cit., tornate 8 
e 17 febbraio 1911. 

115 Ivi, tornata del 17 febbraio 1911. 

116 Sulla revoca di alcune delle retrocessioni inflitte nel 1907, si veda l’articolo / provvedi- 
menti disciplinari, in «La Tribuna dei ferrovieri», 15 ottobre 1910. 

117 Il resoconto dell'incontro con Sacchi in «La Tribuna dei ferrovieri», 15 aprile 1910. 

118 I resoconti dei comizi tenuti in molte località tra cui Milano, Torino, Bologna, Pisa, 
Roma in «La Tribuna dei ferrovieri», 15 maggio, 15 luglio, 15 agosto, 1 e 15 settembre, 1 
ottobre 1910. 
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piuttosto accese come quella sulla prospettiva della gestione cooperativa delle 
ferrovie sorta tra Pareto e Einaudi119, e da critiche verso le richieste economiche 
avanzate dal SFI tra cui quella, già ricordata, di Napoleone Colajanni secondo il 
quale i ferrovieri, con la eccezione delle categorie più basse, godevano di una 
posizione di privilegio rispetto al complesso dei lavoratori dell’industria e dell’agri- 
coltura!20, Questa azione di sensibilizzazione verso la condizione degli addetti al 
trasporto su rotaia, rivolta alle diverse componenti del movimento operaio e sociali- 
sta piuttosto che ad una indifferenziata opinione pubblica, non coincideva ancora 
con la mobilitazione della categoria che si decise di rinviare in attesa della ripresa 
delle trattative con l’esecutivo121, Soltanto in novembre, quando fu reso noto il testo 
del disegno di legge e si ebbe la certezza che esso non rispondeva né alle aspettative 
dei lavoratori, né a quanto era stato prospettato negli incontri tra la Commissione del 
SFI e il ministro!22, si decise l’agitazione della categoria che in alcuni centri aveva già 
avuto inizio indipendentemente dalla decisione degli organismi direttivi centrali123. 

Gli aspetti del progetto che il Sindacato respingeva, oltre l'assenza di misure per i 
provvedimenti disciplinari del 1907, riguardavano innanzitutto l’esiguità degli stan- 
ziamenti previsti per i miglioramenti economici: 18 milioni complessivi contro i 35 
richiesti, di cui 14 per gli oltre 94.000 lavoratori con stipendi o paghe non superiori a 
1.500 lire annuali o a 4 lire giornaliere; 4.310.000 per i 18.000 addetti con stipendi fino 
3.000 lire annuali o a 8,50 lire al giorno, infine 470.000 per i 3.705 dipendenti 
retribuiti con stipendi compresi entro le 4.800 lire all’anno. Criticata era anche la 
modalità prevista per gli aumenti, concessi come soprassoldo e non come parte 
integrante del salario e soggetti alle trattenute di ricchezza mobile; l’introduzione 
inoltre di un sistema di incentivi giudicato farraginoso e fonte di divisioni tra il 
personale, infine il ripristino della trattenuta sui primi tre giorni di malattia che, 
abolita nel 1908, veniva ora reintrodotta come deterrente di fronte all’impenna- 
ta delle assenze registrata dopo la modifica della disposizione originaria!24. Una mi- 
sura, questa, avvertita come persecutoria per una categoria particolarmente espo- 
sta alle malattie professionali e tra queste anche alla malaria che colpiva con note- 


119 Le ferrovie ai ferrovieri. Osservazioni a L. Einaudi di V. Pareto, in «La Tribuna dei 
Ferrovieri», cit. 

120 Per la posizione di N. Colajanni si rinvia alla nota 27 di questo capitolo. 

121 Il resoconto dei lavori del Consiglio generale in «La Tribuna dei ferrovieri», 1 agosto 
1910. 

122 La notizia e un breve resoconto degli incontri tra i rappresentanti del SFI e il ministro 
Sacchi in «La Tibuna dei ferrovieri», 15 luglio e 15 settembre 1910. Il testo del progetto e il primo 
commento del sindacato, in «La Conquista», 30 novembre 1910. 

123 Su questo punto «La Protesta», 3 e 5 dicembre 1910. 

124 Il progetto di legge del ministro Sacchi per la riforma dell’ordinamento economico del 
personale, in «La Tribuna dei ferrovieri», 30 novembre 1910. 
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vole frequenza il personale di alcune linee, soprattutto quelle dell’ex-Mediter- 
ranea!25, 

Se dunque il Sindacato non esitava a individuare i limiti delle soluzioni prospettate 
dal governo per il personale, si mostrava invece più incerto nella delineazione dei 
possibili esiti della mobilitazione a cui aveva chiamato gli iscritti. Abbiamo già 
rilevato come nel gruppo dirigente del SFI alla teorizzazione dell’azione diretta e 
alla rivendicazione per tutti i dipendenti dello Stato del diritto a usare l’interruzione 
del lavoro come metodo normale di lotta, si accompagnasse, nel concreto, nei 
momenti cruciali delle vertenze, una grande cautela, quasi una riluttanza, verso ogni 
decisione di sciopero, originata soprattutto dall’incertezza sulla rispondenza che una 
simile decisione avrebbe incontrato in lavoratori tra i quali, anche prima della 
scissione, i sindacalizzati non erano neppure la quinta parte del totale. La mobilita- 
zione della categoria e la stessa ventilata possibilità di proclamare lo sciopero, 
divenivano quindi soprattutto strumenti di pressione impiegati, in questa circostan- 
za, per costringere l’esecutivo a portare rapidamente il progetto all’esame del 
Parlamento e per ottenerne, in quella sede, modifiche sostanziali dei punti più 
controversi. 

Al raggiungimento di questo obiettivo miravano le iniziative assunte dal SFI nei 
mesi compresi tra la presentazione del testo di legge e la sua approvazione definitiva. 
La più significativa tra queste era forse l’avvicinamento ai postelegrafonici, anch’essi 
mobilitati contro un provvedimento legislativo del governo, e interessati ora, nono- 
stante l’orientamento riformista della Confederazione dei Lavoratori dello Stato, a 
rivendicare per tutti i dipendenti pubblici quel diritto di sciopero che invece fino a 
quel momento avevano rifiutato!26. L’instaurazione di un rapporto privilegiato con 
questa categoria di lavoratori fu accompagnata dalla ricerca della solidarietà di altre 
componenti del movimento operaio organizzato, soprattutto di quelle rappresentate 
nel Comitato dell’Azione Diretta che infatti, a sostegno della causa dei ferrovieri, 
organizzarono a Parma un grande convegno che si tenne proprio in coincidenza con 
l'apertura del dibattito parlamentare sul progetto Sacchi1?7. A queste iniziative si 
saldò la ricerca di un coinvolgimento, il più largo possibile, non soltanto degli iscritti, 


125 Sulle malattie professionali si veda «In marcia!», ottobre 1910. Sui rischi di malaria per 
gli agenti in servizio sulle reti dell’ex Mediterranea cfr. Atti parlamentari, Camera dei deputati, 
cit., intervento di Casciani, tornata del 17 febbraio 1911. 

126 Sul contenuto della legge Ciuffelli e sugli orientamenti della categoria verso questo 
progetto legislativo cfr. G. MELIS, Burocrazia e socialismo, cit., p. 122 sgg. L’avvicinamento 
tra ferrovieri e postelegrafonici si concretizzò in una serie di iniziative comuni di cui la più 
importante fu l’organizzazione di un grande comizio delle due categorie il cui resoconto fu 
pubblicato da «La Conquista», 21 novembre 1910. Sul mutamento di posizione dei postele- 
grafonici si veda il preoccupato commento de «La Confederazione del lavoro», 26 novembre 
1910. 

127 Il resoconto del convegno tenuto a Parma l’11 febbraio in «La Conquista», 12 febbraio 
1911. 
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ma di tutta la categoria; un coinvolgimento che si cercò di ottenere attraverso il 
ricorso allo strumento del referendum sul possibile impiego dello sciopero in caso di 
mancato accoglimento delle modifiche richieste, anche se poi non vennero rese note 
le indicazioni scaturite da questa consultazione. «La Conquista» si limitò infatti a 
parlare di «impazienza e scontentezza» per le decisioni dell’esecutivo espresse dai 
lavoratori nelle loro risposte 128, mentre l’appello che il Cd dell’organizzazione aveva 
rivolto a tutti i ferrovieri per commentare l’esito del referendum, sottolineava 
«l’indignazione del proletariato ferroviario» per il provvedimento, ma subito dopo 
aggiungeva di non poter ancora precisare «il giorno della battaglia» anche se invitava 
i lavoratori a tenersi pronti e a cessare «ogni discordia» in modo che, era questa la 
conclusione del documento, «nell’ora fatale e memorabile che corre per noi, si 
affermi il motto: tutti per uno, uno per tutti»129. 

Il linguaggio era quello solenne dei grandi momenti e doveva trasmettere alla 

| categoria l’immagine di un Sindacato non acquiescente verso decisioni assunte nel 
chiuso dell’aula parlamentare. Il messaggio lanciato al governo usava invece la 
mobilitazione degli iscritti per sollecitare la rapida conclusione della vertenza e 
descriveva la difficile posizione di un gruppo dirigente che a stento riusciva a tenere a 
freno «le giuste impazienze» e «gli incomposti moti impulsivi» suscitati nella catego- 
ria dal mancato accoglimento delle richieste dei memoriali130, 

Mala decisione dello sciopero non venne neppure nel momento in cui, iniziato in 
aula l’esame del progetto, risultò chiara la ferma intenzione dell’esecutivo di non 
accettare modifiche sostanziali al testo presentato. Quello che si riuscì ad ottenere fu 
soltanto l’aumento di 3 milioni della somma stanziata per il personale anche se il 
dibattito rivelò indubbiamente una grande attenzione per la condizione dei lavorato- 
ri delle ferrovie non soltanto da parte di esponenti dei partiti popolari ma anche di 
parlamentari appartenenti allo schieramento liberale. Così a denunciare l’eccessivo 
rigore «delle procedure disciplinari» in vigore fu, insieme a Turati, Maggiorino 
Ferraris, il quale sottolineò anche l’ingiusta esclusione dei ferrovieri dalla legge sul 
riposo festivo e le sperequazioni esistenti tra le categorie nella corresponsione 
dell’indennità di lavoro notturno!31, Altri misero in luce le incongruità esistenti nei 
tempi di progressione delle carriere anche tra gruppi adibiti a mansioni simili!3? e lo 
stesso Sacchi, dopo aver riconosciuto quello che che era un punto centrale della 

.polemica del SFI contro l’Amministrazione e cioè che la crescita eccessiva del 
numero dei ferrovieri era dovuta in larga parte all'aumento del personale degli uffici, 
specie di quelli centrali, ammise l’esistenza di carenze nell’organizzazione del lavoro 
e nelle condizioni del suo espletamento, dal prolungamento degli orari di lavoro 
oltre il tetto massimo stabilito dal regolamento, soprattutto per il personale di 


128. «La Conquista», 26 dicembre 1911. 

129 Ai ferrovieri, in «La Tribuna dei ferrovieri», 31 dicembre 1910. 

130. L'appello del Cd al governo in «La Tribuna dei ferrovieri», 31 gennaio 1911. 
131 Atti parlamentari, Discussioni, cit., tornata del 7 febbraio 1911. 

132 Ivi, intervento di T. Masi, tornata del 17 febbraio 1911. 
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macchina, alla mancanza di dormitori decenti per i lavoratori in servizio133, I sociali- 
sti Canepa, Nofri e Pescetti insistettero invece sulla necessità di innalzare ulterior- 
mente, fino a 3 lire, il salario delle categorie peggio pagate; una richiesta condivisa da 
Colajanni il quale per questo motivo, lo abbiamo già rilevato, criticava la scelta del 
Sindacato di chiedere aumenti generalizzati che a suo giudizio finiva col penalizzare 
le fasce più deboli134, Invece fu soltanto l’ex-titolare del dicastero delle Finanze del 
governo Zanardelli, Wollemborg, a esprimere riserve, ritenendolo una possibile 
causa di malcontento nella categoria, sul meccanismo della partecipazione alle 
economie previsto dalla legge come forma di incentivazione della produttività del 
personale e di cui il Sindacato aveva chiesto l'eliminazione con argomentazioni simili 
a quelle avanzate in aula dall’esponente liberale135, 

La legge Sacchi entrò dunque in vigore nella forma che il SFI aveva giudicato 
inaccettabile e contro cui il gruppo dirigente aveva mobilitato la categoria impegnan- 
dola ad entrare in sciopero nel momento in cui ci fosse stata la certezza del mancato 
accoglimento delle modifiche richieste. In realtà il momento in cui l’organizzazione 
poteva avere una qualche possibilità di cambiare il progetto era quello in cui questo 
era in discussione in Parlamento, Una volta approvata la legge non restava molto 
spazio per azioni a breve. I tempi per la riapertura di una vertenza tornavano ad 
allungarsi e di nuovo prioritario per il Sindacato diveniva l’obiettivo del rafforzamen- 
to della sua consistenza numerica e della sua capacità di pressione su governo e 
parlamento da cui, in ultima analisi, dipendevano le sorti della categoria. Inoltre era 
anche vero che la nuova legge, pur con i limiti evidenziati dallo stesso dibattito 
parlamentare, doveva apparire agli occhi di molti lavoratori, come un risultato non 
trascurabile dopo anni di pressioni e di inutili richieste. Non mancarono comunque 
episodi di protesta, che non risparmiarono neppure il gruppo dirigente, accusato di 
inerzia da parte di alcuni gruppi di lavoratori appartenenti alle categorie più penaliz- 
zate dal provvedimento, soprattutto quelle con i salari più bassi e per le quali il 
Sindacato si era impegnato a strappare un salario minimo di 3 lire giornaliere, fissato 
invece dalla legge a 2,50, comprensive delle tasse di ricchezza mobile!36. La paga 
annua di questi lavoratori veniva dunque ad essere compresa tra le 900 lire dei nuovi 
assunti e le 1.035 raggiunte dopo 30 anni di attività. Lievemente più basso, pari a 45 
cent., fu l'aumento per la fascia dei salari intermedi, compresi entro un tetto di 1.650 
lire annue o di 4,30 giornaliere, mentre di circa il 30% quello previsto per i livelli 
superiori!37, Accanto agli aumenti concessi come soprassoldo, la legge prevedeva 


133 Ivi, tornata del 16 febbraio 1911. 

134 Ivi, intervento di Q. Nofri, tornata dell’8 febbraio; di G. Canepa, tornata del 9 feb- 
braio; di G. Pescetti, tornata del 15 febbraio 1911; di N. Colajanni, tornata del 18 febbraio 
1911. 

135 Ivi, intervento di L. Wollemborg, tornata del 9 febbraio 1911. 

136 Perla protesta di manovali e manovratori in molti centri ferroviari cfr. «La Tribuna dei 
ferrovieri», 16 luglio 1911. 

137 Per questi dati «La Tribuna dei ferrovieri», 15 marzo 1911. 
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anche forme di incentivazione collegate alla realizzazione di economie e all’aumento 
della produttività ma non chiariva se in questo modo si intendessero modificare, 
limitandoli, i meccanismi che tradizionalmente concorrevano alla determinazione 
della parte variabile del salario. Indubbiamente nel biennio seguente l’entrata in 
vigore della legge, i casi di tagli a premi e indennità tradizionali furono frequenti e 
questo ci induce a ritenere che, in effetti, uno degli scopi del meccanismo di 
incentivazione introdotto con il provvedimento Sacchi fosse quello di procedere ad 
una razionalizzazione dei criteri di determinazione di questa parte del salario 
attraverso l'introduzione di un maggiore potere di controllo e di discrezionalità da 
parte dell’Amministrazione138, 


8. Il «Parlamentino» dei ferrovieri; il SFI e la questione della rappresentanza 


Rispetto al precedente progetto Bertolini la novità più rilevante della legge Sacchi 
era l’istituzione di una rappresentanza del personale all’interno di una assemblea 
consultiva che nell’intento del legislatore avrebbe dovuto instaurare una prassi di 
confronto e di collaborazione tra la direzione generale e i delegati delle categorie in 
vista dell’obiettivo di una composizione non conflittuale di tutte le questioni relative 
«agli interessi materiali e professionali collettivi» dei dipendenti delle ferrovie139, 
Un istituto in cui, secondo il ministro radicale, era racchiuso «il germe di forme più 
complete nel futuro»140, e che doveva servire a studiare e poi risolvere quegli aspetti 
del rapporto e delle condizioni di lavoro degli addetti al trasporto ferroviario rimasti 
fuori dalla legge che da lui prendeva il nome. Si trattava di una soluzione che aveva 
come punto di riferimento l’esperienza della legislazione del lavoro dei governi 
radicali francesi dell’inizio del secolo!4!, un’esperienza che il riformismo italiano 
riteneva fondamentale e da cui traeva la prospettiva di una rappresentanza dei 
lavoratori diffusa in tutti gli organismi consultivi, già esistenti o da creare ex novo, 
con l’obiettivo non solo di strappare «l’amministrazione dello Stato al monopolio 
delle classi dirigenti» — l’espressione è di Montemartini a cui si deve la teorizzazione 


138. Sul taglio del premio di 50 cent. ai manovratori di Novi Ligure cfr. «La Tribuna dei 
ferrovieri», 29 dicembre 1912. Sull’eliminazione di premi e competenze accessorie per molte 
categorie di lavoratori insistono molti dei partecipanti al convegno dei reppresentanti e dei 
delegati tenuto a Roma nel gennaio 1913 e pubblicati da «La Tribuna dei ferrovieri», 1 
febbraio 1913. 

139 Il testo della legge in «La Tribuna dei ferrovieri», 15 marzo 1911. 

140 Atti parlamentari, Camera dei deputati, cit., intervento del ministro Sacchi, tornata del 
16 febbraio 1911. 

141 Sulla trasformazione della fisionomia dello Stato e la creazione, dopo la vittoria del 
blocco delle sinistre nelle elezioni del 1902, di nuove strutture aperte alle rappresentanze delle 
organizzazioni dei lavoratori, cfr. JA. TOURNERIE, Le Ministère du Travail (origines et 
premiers développements), Paris, Ed. Lujas, 1971. 
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più chiara di questo progetto!42 — ma anche di contribuire alla elaborazione delle 
leggi e dei provvedimenti destinati a incidere sui rapporti tra capitale e lavoro e 
quindi, più in generale, sulle condizioni delle classi lavoratrici. 

Il SFI aveva evitato, al momento della presentazione del progetto Sacchi, di 
prendere posizione su questo aspetto del provvedimento; il direttivo dell’organizza- 
zione si era limitato infatti ad osservare che l'elezione di rappresentanti del persona- 
le avrebbe dovuto essere prevista anche per gli istituti di previdenza e per il Consiglio 
di disciplina e qui con potere deliberativo143, Nessuna valutazione esplicita quindi, 
ma piuttosto un’ammissione indiretta dell’assenza di una pregiudiziale opposizione 
del Sindacato verso il nuovo istituto. Ma indubbiamente l’esito tutt'altro che soddi- 
sfacente della vertenza condotta per la modifica del progetto Sacchi, contribuiva ad 
aumentare l’interesse verso un organismo, che stabilendo un canale istituzionalizza- 
to per la presentazione delle richieste dei diversi strati di lavoratori, poteva tra l’altro 
alleggerire l’organizzazione dalle pressioni provenienti dalle Commissioni di catego- 
ria che, come abbiamo visto, era difficile recepire all’interno di una piattaforma 
comune. Ma forse per il Sindacato l’aspetto più significativo della rappresentanza 
era quello messo in evidenza nel documento con cui il Cd invitava gli iscritti a 
partecipare in massa alle elezioni dei delegati, indette per la fine del luglio 1911, là 
dove si affermava che il nuovo istituto comportava «l'automatica esclusione» del 
ruolo del Parlamento su tutte le questioni che toccavano «gli interessi materiali e 
morali» dei dipendenti delle ferrovie144. E per bloccare in partenza le obiezioni di 
coloro che temevano il coinvolgimento del Sindacato in esperimenti di cogestione e 
la conseguente perdita della sua carica antagonistica nei confronti dello Stato, si 
aggiungeva che se l’obiettivo che aveva guidato l’esecutivo nella creazione del nuovo 
istituto era stato quello dell’indebolimento delle capacità di resistenza e di lotta dei 
lavoratori, la struttura costituita da delegati espressi dalle categorie sarebbe stata 
capace «di bloccare l’abile manovra condotta dallo Stato per assorbire le organizza- 
zioni degli addetti ai pubblici servizi» 145, 

Una forte opposizione al principio della rappresentanza era emersa infatti duran- 
te i lavori del IV congresso del SFI, apertosi a Milano a pochi giorni di distanza 
dall’entrata in vigore della legge e dove, inevitabilmente, avevano trovato sfogo le 
insoddisfazioni di una parte degli iscritti per la conclusione della vertenza e per le 
modalità con le quali il Cd aveva gestito l’intera vicenda146. Su quest’ultimo punto 
l’odg risultato maggioritario al termine della discussione sosteneva infatti che nei 
confronti del governo sarebbe stata necessaria «una diversa orientazione» e «un 


142 G. MONTEMARTINI, Un decennio di vita nei corpi consultivi della legislazione sociale 
in Italia (1903-1912), in «Nuova antologia», a. XLVIII, 16 luglio 1913. 

143 Il documento del direttivo in «La Tribuna dei ferrovieri», 30 novembre 1910. 

144 Il valore delle prossime elezioni, in «La Tribuna dei ferrovieri», 25 luglio 1911. 

145 Ibidem. 

146 Ibidem. 
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maggiore impulso all’azione»147, anche se poi questo dissenso era stato superato e le 
divergenze ricomposte con la deliberazione, assunta all’unanimità, di riproporre 
immediatamente alla direzione generale e all’esecutivo la richiesta di quanto non era 
stato concesso con la legge e cioè la riammissione dei licenziati, l'aumento delle 
liquidazioni previste al momento della pensione e quei «miglioramenti economici e 
morali» la cui specificazione era affidata, così come era avvenuto al congresso del 
1909, alle Commissioni di categoria. In questo contesto il confronto con la direzione, 
sia nell’assemblea plenaria sia nelle sottocommissioni in cui essa si articolava, poteva 
verosimilmente apparire come la via privilegiata per costringere il governo a riaprire 
il confronto sui punti inevasi del memoriale. Comunque l’odg in cui si affermava 
l'opportunità della partecipazione agli organismi consultivi trovò un numero consi- 
stente di oppositori anche se risultò infine maggioritario con 27 voti contro 17148, E 
d’altronde fu proprio nel corso di questo congresso che venne presa una decisione 
organizzativa che poneva la rappresentanza al centro della vita del sindacato poiché 
si deliberò che tutti i segretari delle Commissioni di categoria, i quali formavano il 
Consiglio generale dell’organizzazione, sarebbero stati eletti nell'assemblea consul- 
tiva come delegati del personale199, 

Coerentemente con il deliberato del congresso il SFI si impegnò a fondo nell’ele- 
zione dei delegati delle 42 categorie in cui il complicato meccanismo del regolamento 
applicativo della legge, che indubbiamente penalizzava la rappresentanza organizza- 
ta, suddivideva il personale delle ferrovie e i risultati ottenuti furono abbastanza 
soddisfacenti perché dei 46 delegati da cui era formata l'assemblea plenaria, 15 
vennero eletti su indicazione del Sindacato e tra questi erano compresi i rappresen- 
tanti delle categorie più numerose, evidentemente quelle dove maggiore era il 
radicamento dell’organizzazione, e cioè gli operai del mantenimento, il personale di 
macchina, quello dei treni, i manovali, i deviatori, imanovratori, i guardiani, infine gli 
aiuto-applicati che costituivano il gradino più basso del personale impiegatizio!50. 
Tra gli operai delle officine ferroviarie passò invece il candidato del Sindacato 
Operai e in altri gruppi di lavoratori a elevata qualificazione professionale come i 
capi tecnici di officina, gli operai elettricisti e i telegrafisti, il SFI non soltanto non 
riuscì a fare eleggere alcun rappresentante ma incontrò notevoli difficoltà anche 
nella formazione delle liste!51. 


147 Gli odg presentati furono tre. I primi due, l’uno di condanna, presentato da Fantozzi di 
Firenze, l’altro di approvazione, presentato da Marchetti di Ancona e Ramella di Novara, 
furono respinti. Venne approvato invece quello intermedio che si limitava a rilevare i limiti 
dell’azione del Cd senza ricavare da questa valutazione alcun giudizio politico. I testi dei 3 odg 
in «La Tribuna dei ferrovieri», 5 maggio 1911. 

148 Il testo degli odg presentati in «La Tribuna dei ferrovieri», 16 maggio 1911. 

149 Ibidem. 

150. Il nome degli eletti e la loro qualifica professionale in «La Tribuna dei ferrovieri», 5 
dicembre 1911. 

151 Per questi dati «La Tribuna dei ferrovieri», 25 luglio 1911. 
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Le aspettative sulla capacità del parlamentino dei ferrovieri di funzionare come 
strumento privilegiato per arrivare in tempi brevi alla modifica di quegli aspetti del 
rapporto di lavoro dei dipendenti delle ferrovie rimasti fuori dalla legge del 1911, 
erano però destinate a vanificarsi in un periodo molto breve. Intanto fino all’estate 
del 1913, data di scadenza del primo mandato, le assemblee plenarie convocate 
furono soltanto due — la prima, di inaugurazione, non ebbe infatti una sessione di 
lavori — a cui si aggiunsero alcune riunioni separate tra i delegati delle singole 
categorie e il direttore generale Bianchi. Quest'ultimo, d’altronde, sin dal primo 
incontro con gli eletti, dopo aver ribadito il carattere esclusivamente consultivo del 
nuovo organismo rappresentativo, si trincerò dietro l’impossibilità di prendere in 
esame qualsiasi richiesta che comportasse un appesantimento della spesa prevista 
per il personale, mentre per gli aspetti normativi del rapporto di lavoro dichiarò 
l’incompetenza della direzione su una materia su cui, a suo giudizio, potevano 
intervenire soltanto l’esecutivo e il Parlamento!52, 

L'accettazione del principio della rappresentanza da parte della maggioranza 
degli aderenti al SFI, aveva avuto comunque come prima e importante conseguenza, 
proprio in vista del confronto con l'Amministrazione, la ricerca di un’intesa, sulle 
richieste da presentare, con gli altri delegati di categoria presenti nell’assemblea, o 
meglio con quelli espressi dalle organizzazioni sorte dopo la scissione, prima fra tutte 
la riformista Federazione, quella che più aveva enfatizzato le possibilità di contratta- 
zione e di controllo apertesi per i dipendenti delle ferrovie con l’istituzione del nuovo 
organismo rappresentativo!53. E questa scelta di politica unitaria aveva ricevuto 
l'appoggio della categoria in un grande comizio organizzato dal SFI a Milano in 
preparazione della prima riunione dell’assemblea plenaria!54, 

La sollecitazione ad utilizzare la rappresentanza come occasione per superare le 
divisioni e per ricostruire l’unità organizzativa dei ferrovieri, spezzata nel 1909, era 
venuta anche da parte della CGdL che con questo intervento tentava di ristabilire un 
collegamento con il maggior Sindacato dei ferrovieri dopo il sostanziale distacco 
assunto verso l’agitazione intrapresa dal SFI per la modifica del progetto Sacchil55. 
Un intervento che forse voleva essere anche una risposta all'apertura venuta dal 


152 Il resoconto dell’incontro tra i delegati e il direttore Bianchi in «La Tribuna dei 
ferrovieri», 19 gennaio 1912. 

153. Per gli orientamenti della Federazione cfr. A. SCALZOTTO,, Il pensiero della nuova 
Federazione ferroviaria. L'interesse del paese avanti tutto, in «Avanti!», 16 ottobre 1910. Per la 
spinta unitaria verso le altre organizzazioni presenti nel trasporto ferroviario cfr. T. ZAMAR- 
RI, Per l’organizzazione unitaria, in «La Tribuna dei ferrovieri», 20 ottobre 1911. 

154 La riunione dei rappresentanti di categoria, in «La Tribuna dei ferrovieri», 5 dicembre 
1911. 

155 L'invito al SFI perché adottasse una politica di unità verso le altre organizzazioni di 
ferrovieri in «La Confederazione del lavoro», 25 febbraio 1911. Le accuse di estraneità verso la 
vertenza dei ferrovieri vennero discusse in un apposito direttivo della CGdL; su questo punto 
cfr. A. PEPE, Storia della CGdL dalla fondazione alla guerra di Libia, cit., p. 407. 
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congresso del Sindacato del 1911, dove era stata sconfitta la posizione della maggio- 
ranza del Cd che aveva proposto l’uscita dalla Confederazione proprio in conseguen- 
za dell’estraneità da questa mostrata verso la vertenza dei ferrovieri. I congressisti 
avevano invece appoggiato la linea di D. Papa e L. Ciardi i quali, pur non rinunciando 
ad attaccare la CGdL, si erano tuttavia opposti a questa scelta temendo che essa 
desse origine a spinte isolazioniste e corporative nel Sindacato156, 

I rapporti tra i delegati eletti dagli iscritti al SFI e coloro che avevano come punto 
di riferimento le organizzazioni sorte dopo la scissione, ebbero comunque un anda- 
mento tutt’altro che lineare; si svolsero infatti con fasi alterne di avvicinamento e di 
rottura fino agli inizi del 1914 quando, dopo il fallimento di un ultimo tentativo di 
accordo, la Federazione riuscì ad aggregare attorno a sé i piccoli sindacati di 
categoria costituiti dopo il 1909, e a dare vita ad una nuova Federazione nazionale 
dei ferrovieri, forte di circa 30.000 iscritti157, Ma già nella assemblea plenaria che 
inaugurava l’istituto della rappresentanza, il SFI e la Federazione si erano trovati su 
posizioni opposte sulla questione delle pensioni che tutti i delegati ritenevano 
dovesse essere posta al primo posto nel confronto con la direzione generale. Il 
Sindacato Ferrovieri infatti, richiedendo l’aumento della liquidazione versata al 
lavoratore al momento della cessazione del servizio, mirava essenzialmente a tutela- 
re chi, per un motivo qualsiasi, lasciava il lavoro prima di aver raggiunto l’età 
pensionabile, e quindi soprattutto le categorie di lavoratori più fluttuanti, mentre la 
Federazione puntava invece ad innalzare l'assegno mensile di quiescenza in propor- 
zione dell’anzianità di carriera del singolo dipendente!58, 

Dopo una fase di tensione durante la quale il SFI dichiarò il fallimento del 
tentativo di unificazione caldeggiato dalla CGdL.59, ci fu una ripresa dell’iniziativa 
unitaria, questa volta per opera di un gruppo di iscritti i quali, a Roma, dettero vita ad 
un Comitato che avrebbe dovuto affrontare le motivazioni sottese alla scissione e 
soprattutto le questioni ancora aperte, per porre le basi di una azione comune nei 
confronti della direzione generale160, La spinta per questa politica di intesa con le 
altre organizzazioni dei ferrovieri veniva infatti dalla diffusa insoddisfazione per 
l'atteggiamento dilatorio assunto dalla direzione di fronte a tutte le questioni solleva- 
te dai delegati, soprattutto quella concernente le modalità di applicazione del 


156 Il resoconto della discussione apertasi sulle relazioni presentate dalla maggioranza e 
dalla minoranza del Cd sul punto dell’odg concernente i rapporti con la CGdL in «La Tribuna 
dei ferrovieri», 16 maggio 1911. 

157 Segretario della nuova organizzazione era G. De Sanctis, uscito dal SFI qualche mese 
prima proprio in conseguenza del fallimento del progetto di unificazione sindacale; su queste 
vicende cfr. «La Tribuna dei ferrovieri», 25 febbraio 1914. 

158. Per un confronto tra i due progetti cfr. La questione delle pensioni, in «La Tribuna dei 
ferrovieri», 2 febbraio 1912. 

159 Per questa presa di posizione cfr. Epistolario secessionista, in «La Tribuna dei ferrovie- 
ri», 20 settembre 1912. 

160 G. DE SANCTIS, Per l'unificazione, in «La Tribuna dei ferrovieri», 21 novembre 1912. 


134 Gigliola Dinucci 


principio della cointeressenza del personale alle eventuali economie, introdotto 
dalla legge Sacchi che, secondo il Sindacato, Amministrazione applicava senza 
rispettare il dettato della legge, accentuando la gravosità dei turni di servizio e 
diminuendo in molti casi i premi e le competenze accessorie161, Inoltre quello che i 
lavoratori rifiutavano era il criterio, burocratico e proporzionale al livello dei salari, 
in base al quale venivano assegnati i punti di merito su cui poi l’Amministrazione 
calcolava l’entità della cointeressenza per i singoli lavoratori!62, 

Il momento di maggiore unità tra le diverse componenti dell’assemblea consultiva 
si raggiunse proprio all’inizio del 1913 quando tutti i delegati protestarono solenne- 
mente contro la chiusura della Direzione verso l’istituto della rappresentanza; 
questo era stato concepito — lo ricordava il documento stilato in quella occasione — 
proprio «per evitare il ripetersi di agitazioni che turbando la regolarità del servizio 
dei trasporti, danneggiavano gravemente l’industria e il commercio nazionale»163, 
mentre, al contrario, i rappresentanti del personale, di fatto, continuavano a non 
avere alcuna voce in capitolo su provvedimenti e decisioni che incidevano pesante- 
mente sulle condizioni dei lavoratori!64, 

In appoggio a questa presa di posizione degli eletti all’assemblea plenaria si 
susseguirono numerose assemblee di iscritti al SFI in diverse località tra cui Milano, 
Ancona, Pisa, sede questa da cui, come abbiamo visto, nel corso della vertenza era 
venuta un’esplicita richiesta di sciopero e che anche in questa occasione esprimeva 
una posizione molto netta poiché, insieme all’approvazione dello sforzo unitario, la 
sezione invitava i dirigenti a chiudere quanto prima l’esperienza della rappresentan- 
za, giudicata come una minaccia per la capacità di lotta dell’organizzazione!65, Non si 
trattava comunque di una voce isolata. La mancanza di risultati concreti aumentava 
infatti l’insofferenza verso la prosecuzione dell'esperimento dell’assemblea consulti- 
va e moltiplicava le prese di posizioni contrarie anche da parte di alcuni delegati 
secondo i quali era necessario far dimettere gli iscritti al SFI da tutti gli organismi 
elettivi!66, Il timore più diffuso era che la permanenza in queste strutture comportas- 
se la progressiva diminuzione della capacità di lotta dei ferrovieri i quali, invece di 
dare forza all’organizzazione, avrebbero potuto progressivamente abituarsi ad atten- 
dere — così come affermava un odg approvato dalla sezione di Torino — «i benefici 


161 La denuncia di questa politica dell’Amministrazione emerse soprattutto dal convegno 
dei rappresentanti e dei delegati negli organismi consultivi tenuto a Roma dal 13 al 15 gennaio 
1913; il resoconto dei lavori in «La Tribuna dei ferrovieri», febbraio 1913, cit. 

162 Ibidem. 

163 La protesta come preludio dell’unificazione, in «La Tribuna dei ferrovieri», 17 febbraio 
1913. 

164 Ibidem. 

165 Il testo della mozione approvata e il resoconto delle assemblee tenute nelle altre sedi in 
«La Tribuna dei ferrovieri», 17 febbraio 1913. 

166 Resoconto della riunione dei rappresentanti e dei delegati eletti nelle liste del SFI, in «La 
Tribuna dei ferrovieri», 27 luglio 1912. 
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della rappresentanza»!67, anche se, fino a quel momento quello che era stato 
ottenuto era piuttosto poco ed erano in molti a condividere la valutazione di 
quell’iscritto che in un intervento su «La Tribuna dei ferrovieri» aveva sostenuto che 
gli unici risultati ottenuti con il nuovo istituto, erano stati «i gambali per il personale 
viaggiante e l’orologio per i macchinisti» 188, 

Di fronte al moltiplicarsi delle prese di posizione contrarie alla partecipazione agli 
organismi consultivi, il direttivo del Sindacato prese l’iniziativa di riunire a Roma, 
all’inizio del 1913, i rappresentanti eletti all'assemblea plenaria e i delegati presenti 
nelle Commissioni compartimentali, per fare il punto sul confronto aperto con 
l’Amministrazione sulle questioni più urgenti e procedere ad una verifica delle 
posizioni di tutti coloro che erano impegnati in prima persona nell’esperimento della 
rappresentanza. In questa occasione si delinearono già gli schieramenti che, a 
distanza di poco più di un mese, si contrapporranno al congresso dell’organizzazio- 
ne. Gli orientamenti emersi dal dibattito furono sostanzialmente tre; il primo soste- 
neva la necessità delle dimissioni di tutti gli eletti sulla base di una valutazione 
completamente negativa dell’istituto creato dalla legge Sacchi; quello intermedio 
caldeggiava anch’esso le dimissioni in massa ma come forma di protesta contro 
l'atteggiamento della Direzione Generale che aveva respinto tutte le richieste «di 
indole economico-morale» avanzate dai delegati; infine, l’ultimo, risultato maggiori- 
tario con 104 voti contro i 26 del primo, riaffermava invece la validità del principio in 
base al quale il congresso del 1911 aveva deliberato di «procedere all'esperimento 
della rappresentanza», passava poi ad elencare, punto per punto, le inadempienze, le 
scorrettezze e le inosservanze della legge che avevano caratterizzato il comporta- 
mento del direttore generale Bianchi nel periodo intercorso dalla conferenza inau- 
gurale, e concludeva prospettando l’attuazione di forme di protesta «civili», non 
escluse le dimissioni in massa che però, si ribadiva, avrebbero potuto essere decise 
soltanto nel congresso che si sarebbe aperto di lì a poco199, 

Il quinto congresso del Sindacato che si tenne a Milano agli inizi del marzo 1913, 
fu, tra quelli indetti dopo la svolta sindacalista, il più importante e significativo sia per 
il momento in cui si teneva, caratterizzato da una forte ripresa della conflittualità, 
anche spontanea, da parte di alcuni gruppi di lavoratori, sia per la rilevanza dei 
problemi su cui i congressisti erano chiamati a pronunciarsi, sia, infine, per l’emerge- 
re di un duro scontro all’interno di un gruppo dirigente mostratosi fino a quel 
momento complessivamente compatto170, In questo contesto è comprensibile che la 
questione della rappresentanza divenisse uno dei terreni fondamentali su cui si 


167 Il testo dell’odg in «La Tribuna dei ferrovieri», 14 dicembre 1912. 

168. VINDICIUS, La bancarotta del Parlamento ferroviario, in «La Tribuna dei ferrovieri», 1 
febbraio 1913. 

169 Il resoconto dei lavori del convegno e il testo dei tre odg in «La Tribuna dei ferrovieri», 
1 febbraio 1913. 

170. L’odg dei lavori del congresso, il resoconto della relazione del Cd e del dibattito in «La 
Tribuna dei ferrovieri», 29 marzo 1913. 
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misurarono e si scontrarono le diverse posizioni presenti tra i delegati anche perché 
l'accusa mossa al Cd da coloro che ne attaccavano l’indirizzo impresso al Sindacato 
nel triennio 1911-1913, era quella di aver completamente trascurato la possibilità di 
ricorrere alla mobilitazione e all’azione dei lavoratori per conquistare ciò che la legge 
non aveva concesso, ritenendo di poter raggiungere gli stessi risultati grazie all’opera 
dei rappresentanti nelle Commissioni e nella conferenza plenaria!71, 

Tra coloro che con maggiore decisione portarono avanti l’attacco al direttivo e alla 
rappresentanza erano alcuni dei delegati che già nel convegno di Roma avevano 
sollecitato le dimissioni degli eletti iscritti al SFI!72, Nuova invece fu la profonda 
spaccatura che emerse nello stesso comitato direttivo proprio sulla questione della 
rappresentanza su cui infatti vennero presentate due relazioni distinte: quella di 
maggioranza, stesa dal gruppo di dirigenti, tra cui Pritoni, vicini alle posizioni di 
Emanuele Branconi il quale, pur non facendo parte del direttivo, costituiva però il 
punto di riferimento per molti componenti di questo organismo; l’altra di minoranza, 
presentata da Papa e sostenuta nella discussione dal Ciardi. I due documenti 
concordavano sull’opportunità di proseguire l’esperimento iniziato nel 1911 e su 
questo punto si differenziavano dunque dalla posizione di chi caldeggiava l’abbando- 
no definitivo degli organismi consultivi. La maggioranza dava però una valutazione 
positiva dell’istituto voluto da Sacchi e attribuiva alla direzione generale la responsa- 
bilità delle difficoltà del momento, secondo Papa invece, la rappresentanza non era 
mai stato un obiettivo del Sindacato né tanto meno un aspetto della sua tattica e 
dunque attribuirle ora un valore positivo avrebbe comportato un totale e pericoloso 
cambiamento di linea!73, E Ciardi nel suo intervento ribadiva questa posizione 
aggiungendo che «il «Parlamentino dei ferrovieri» era stato concesso dal governo 
per ragioni «di conservazione sociale» piuttosto che «strappato» dall’organizzazione 
con le sue lotte; se non fosse stato istituito il Sindacato non avrebbe mai dovuto 
richiederlo174. Comunque pur all’interno di questa valutazione critica dell’istituto 
rappresentativo, anche la minoranza giudicava opportuno continuare ad essere 
presente nelle diverse strutture consultive purché i rappresentanti riuscissero vera- 
mente a portare in quelle sedi le esigenze e le richieste dei lavoratori che li avevano 
eletti, svolgendo una funzione — era Papa a stabilire questo collegamento con le 
rappresentanze operaie sul luogo di lavoro — simile a quella assunta dalle Commis- 
sioni interne nelle fabbriche175. 


171 Per queste accuse cfr. il resoconto del dibattito sulla relazione del Cd in «La Tribuna 
dei ferrovieri», 29 marzo 1913. 

172 Il resoconto del dibattito in «La Tribuna dei ferrovieri», 29 marzo 1913, cit. I più decisi 
nel sostenere la necessità delle dimissioni furono i due delegati toscani, Ajò di Pisa e Fantozzi 
di Firenze. 

173 Il resoconto del contenuto delle due relazioni in «La Tribuna dei ferrovieri», 29 marzo 
1913. 

174. Ibidem, dibattito sulle relazioni del Cd. 

175 Ibidem. 


Il Sindacato Ferrovieri 137 


L’odg approvato alla conclusione del dibattito su questo tema era il frutto di una 
difficile mediazione tra gli opposti punti di vista; prendeva infatti atto del fallimento 
degli organismi rappresentativi «agli effetti della conquista di classe», applaudiva 
alla protesta unitaria dei rappresentanti contro l’atteggiamento della direzione 
generale, ma decideva nello stesso tempo «di continuare nella conquista della 
rappresentanza per difesa dell’organizzazione contro ogni tentativo e minaccia del 
governo e della Direzione generale»176. Un compromesso su cui si appuntò il duro 
giudizio di Corridoni, critico anche verso le altre decisioni del congresso, il quale 
ironizzò sul fatto che i delegati avessero da una parte «battuto in breccia il principio 
della rappresentanza» e nello stesso tempo «decretata la continuazione di questa 
esperienza»177. 

Comunque il faticoso equilibrio costruito al congresso era destinato ad essere 
superato nei fatti proprio per la politica dell’Amministrazione che sempre più 
mostrava di considerare i delegati non degli interlocutori dotati di una qualche 
autonomia ma piuttosto come acquiescenti sanzionatori di decisioni prese altrove, in 
questo modo privando di qualsiasi significato il lavoro degli organismi consultivi. 
Una conferma di questo atteggiamento di sostanziale chiusura verso un reale con- 
fronto con i rappresentanti dei lavoratori, venne dal trattamento inflitto a due 
delegati del personale addetto al movimento, Vanni e Pecoraro, che furono deferiti 
al consiglio di disciplina con l’accusa di «calunnia, diffamazione e ingiurie» contro 
Amministrazione. Il reato contestato ai due dipendenti era quello di avere reso 
nota unalettera da loro inviata alla direzione e nella quale avevano ribadito le ragioni 
della protesta di febbraio e denunciato ancora una volta il sistematico rifiuto opposto 
dal gruppo dirigente delle ferrovie a discutere le questioni che più gravavano sulla 
condizione degli addetti del settore: l’intensificazione dei ritmi di lavoro, resa ancor 
più pesante dalle esigenze militari conseguenti all’intervento in Libia, la falcidia dei 
salari provocata dall'enorme aumento del costo della vita, la gestione burocratica di 
tutti i servizi!?8, 

Il ricorso a questi metodi repressivi da parte del governo e della direzione 
generale, colpiva soprattutto coloro che nell’istituzione del «Parlamentino» avevano 
visto l’inizio di una fase nuova di collaborazione tra il datore di lavoro pubblico e i 
suoi dipendenti, destinata a sconfiggere le posizioni più radicali!?9. Tra i primi a 
condannare duramente i provvedimenti disciplinari contro due delegati che neppure 
appartenevano al SFI e non potevano quindi neppure essere accusati di posizioni 
«eversive» rispetto all’ordine costituito, fu infatti Turati il quale in Parlamento, dopo 


176 Il testo dell’odg in «La Tribuna dei ferrovieri», 29 marzo 1913. 

177 F. CORRIDONI, Dopo il congresso ferroviario, in «L’Internazionale», 22 marzo 1913. 

178. La lettera dei due delegati è riportata da «La Tribuna dei ferrovieri», 19 aprile 1913. 

179 Per questa posizione cfr. G. BAGLIONI, Il possibile embrione di una grande conquista. 
Aproposito della rappresentanza di categoria dei ferrovieri, in «Critica sociale», XXII, 1912, I, pp. 
43-50; ID., Le rappresentanze di categoria dell’Amministrazione ferroviaria: ciò che sono e ciò che 
dovrebbero essere, in «Critica sociale», XXII, 1912, pp. 117-125. 
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aver denunciato il definitivo seppellimento da parte del ministro radicale, «del 
corpicino rachitico della rappresentanza» che così tante attese aveva suscitato al 
momento della sua istituzione, accusò il governo di praticare una politica che 
favoriva l’estremismo dei sindacalisti del SFI e di preparare insieme a questi le 
condizioni favorevoli ad uno sciopero ferroviario!80, 

Da parte sua il SFI aveva immediatamente protestato contro l’operato della 
direzione chiamando i militanti a mobilitarsi in appoggio ai due rappresentanti e in 
difesa della libertà di pensiero e di critica!81, E questo appello venne non soltanto 
dagli iscritti ma anche da una larga parte dei non sindacalizzati, una risposta la cui 
ampiezza andava oltre il singolo episodio e dimostrava come il malcontento e la 
radicalizzazione che a partire dai primi mesi del 1913 interessava strati sempre più 
larghi di lavoratori, coinvolgesse profondamente anche i dipendenti delle ferrovie. 
In molti centri ferroviari della penisola si tennero grandi manifestazioni che videro 
un’alta partecipazione di ferrovieri!82; a Milano la dimostrazione si chiuse inneg- 
giando allo sciopero e alla solidarietà operaia, a Pisa i ferrovieri dettero vita ad un 
grande corteo con bandiere che si diresse verso la sede del governo dove una 
commissione venne ricevuta dal prefetto, a Torino ad un comizio seguì una manife- 
stazione sciolta dalla polizia e lo stesso avvenne a Firenze dove i carabinieri disperse- 
ro un corteo che dalla sede della CdL si era diretto verso la piazza della Signoria per 
leggervi un comunicato di solidarietà con i due delegati posti sotto inchiesta183, 

Alla mobilitazione dei ferrovieri l’Amministrazione rispose aumentando gli inter- 
venti disciplinari, soprattutto i trasferimenti al Sud, contro gli elementi più attivi184 e 
la situazione che venne così a crearsi rese incandescente l’ultima sessione della 
conferenza plenaria eletta nel 1911 e convocata in ritardo, nell’agosto del 1913. AI 
momento dell’apertura i rappresentanti iscritti al SFI chiesero infatti la revoca di 
tutti i provvedimenti disciplinari adottati negli ultimi tempi, da quello deciso nei 
confronti di Vanni e Pecoraro, ai trasferimenti al Sud di militanti, colpevoli di aver 
preso parte alle manifestazioni di protesta o di essersi mobilitati contro il peggiora- 


180 F. TURATI, Il colpo di Stato ferroviario: come fu ammazzato alla Camera il 28 aprile il 
Parlamentino dei ferrovieri, in «Critica sociale», XXIII, 1913, pp. 145-158. 

181 Per la libertà di pensiero e di critica. La nostra solidarietà a Vanni e Pecoraro, in «La 
Tribuna dei ferrovieri», 19 aprile 1913. 

182 Altri comizi e manifestazioni si tennero a Sampierdarena, Foggia, Ancona, Venezia. 
Per queste notizie cfr. «La Tribuna dei ferrovieri», 19 e 28 aprile 1913. 

183 Ibidem. 

184 Tra i provvedimenti disciplinari adottati ci fu il trasferimento al Sud di 48 manovratori 
di Novi Ligure che avevano protestato contro il taglio dell'indennità di manovra; per questa 
notizia si veda «La Tribuna dei ferrovieri», 8 aprile 1913. Altri trasferimenti di militanti, 
giustificati ricorrendo alla formula dei «motivi di servizio», furono decisi a Torino, Ancona, 
Verona, Parma, Pisa dove il provvedimento colpì il dirigente del SFI F. Ajò; per queste vicende 
cfr. «La Tribuna dei ferrovieri», 18 settembre e 16 dicembre 1913. 
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mento delle condizioni di lavoro!85. Una richiesta che venne respinta da Bianchi il 
quale, di fronte al rifiuto dei delegati di passare all’odg, abbandonò platealmente la 
seduta1!86, Era ormai chiaro che in una situazione di dura contrapposizione tra le due 
controparti, difficilmente le strutture rappresentative potevano essere la sede di un 
confronto costruttivo sulle questioni aperte. Nel SFI, tra l’altro, i segnali di mobilita- 
zione crescente che venivano dalla categoria contribuivano a diminuire l’interesse 
per la rappresentanza anche in quei dirigenti che più avevano puntato su questo 
strumento per esercitare una pressione sull’ Amministrazione e sull’esecutivo. Inol- 
tre era venuta meno la possibilità di creare nelle strutture consultive un fronte com- 
patto di tutte le maggiori componenti lì rappresentate. Alla vigilia dell'assemblea 
plenaria si era giunti infatti alla definitiva rottura delle trattative per l’unificazione 
tra la Federazione e il SFI perché i dirigenti del Sindacato avevano giudicato inaccet- 
tabili le condizioni poste dai riformisti per giungere ad un’intesa. Tra queste partico- 
larmente pesanti per il SFI erano la richiesta di inserire nella tattica della nuova 
organizzazione anche l’azione parlamentare concepita come una integrazione di 
quella «delle masse» e soprattutto l'autonomia amministrativa delle commissioni di 
categoria con cui si prefigurava un’organizzazione di tipo federativo, così come era 
stato suggerito dalla CGdL dopo la scissione del 1909 e già allora respinta dai diri- 
genti del SFI come una minaccia a quella struttura organizzativa unitaria e accentra- 
ta da loro giudicata come l’unica capace di rispondere alla tipologia del trasporto su 
rotaia e alla fisionomia della controparte187. 


9. Il SFI tra riformismo e sindacalismo. 
La scelta di autonomia dalla CGdL e dall’USI 


Nelle trattative tra il Sindacato Ferrovieri e la Federazione, una delle questioni 
poste sul tappeto era stata anche la collocazione che il nuovo organismo sorto dalla 
fusione avrebbe dovuto assumere nei confronti delle due strutture confederali che 
dopo la formazione dell’USI si contendevano la guida del movimento operaio 
organizzato. Su questo punto non era stato difficile trovare un accordo poiché la 
proposta avanzata dai dirigenti riformisti di mantenere la nuova organizzazione al di 


185 Atti del Parlamentino. Seduta plenaria del 9 agosto 1913, in «La Tribuna dei ferrovieri», 
14 agosto 1913. 

186 Ibidem. 

187 Altre condizioni poste dalla Federazione erano l’attribuzione delle cariche sociali e 
degli incarichi ai soli ferrovieri in servizio, l'impossibilità di modificare nei congressi quanto 
stabilito stabilito al momento della fusione sui metodi dell’organizzazione, la non modificabili- 
tà dello statuto per almeno 10 anni, la possibilità di cambiare la tattica soltanto con il consenso 
dei 9/10 degli iscritti, il riconoscimento dell’istituto della rappresentanza, la non adesione ad 
alcuna struttura confederale, la presenza della minoranza nel Cd dell’organizzazione, infine il 
trasferimento della sede a Roma; cfr. «La Tribuna dei ferrovieri», 2 agosto 1913. 
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fuori delle due centrali sindacali, veniva a coincidere con le scelte che il SFI aveva 
compiuto nei mesi precedenti quando, da una parte, non ottemperando alle nuove 
norme statutarie stabilite dalla CGdL al congresso di Padova, si era trovato di fatto 
fuori dalla Confederazione mentre, dall’altra, aveva rifiutato di aderire alla nuova 
centrale sindacalista decisa nel congresso di Modena dell’Azione Diretta a cui 
peraltro aveva partecipato con una presenza rilevante dal punto di vista sia qualitati- 
vo che quantitativo. 

Indubbiamente molto diverse erano le motivazioni che spingevano le due organiz- 
zazioni dei ferrovieri a scegliere una posizione di isolamento rispetto alle componen- 
ti fondamentali del movimento operaio organizzato. Per la Federazione, in cui tra 
l’altro prevalevano le categorie impiegatizie, sensibili semmai alla prospettiva — 
caldeggiata da alcuni settori del sindacalismo riformista — di una Confederazione 
dell’impiego allargata anche ai dipendenti delle ferrovie!88, per questa come per le 
altre condizioni poste per la fusione, si trattava di una precauzione volta ad impedire 
che, dopo l’unificazione, su punti qualificanti passassero decisioni imposte dalla 
componente proveniente dal SFI, in questo caso un ripensamento circa l’adesione 
all’USI. Le ragioni che sottostavano alle scelte del Sindacato Ferrovieri erano invece 
più complesse e riconducibili in larga parte alle difficoltà che, sia la CGdL sia la 
centrale sindacalista, incontravano a recepire gli elementi di novità insiti nel modello 
di sindacato industriale rappresentato dal SFI e di elaborare quindi risposte organiz- 
zative e politiche all’altezza dei problemi posti da questo nuovo tipo di struttura 
sindacale. 

L'esposizione più chiara della specificità della condizione dei lavoratori delle 
ferrovie e delle conseguenze che da questa derivavano sul piano dell’organizzazione 
se si voleva tener ferma la scelta del sindacato di lotta, venne fornita da Ciardi 
proprio nella relazione presentata al congresso dell’Azione Diretta del 1912, quello 
che vide la nascita dell’USI e la parallela decisione della delegazione del SFI, 
confermata poi dal congresso del 1913, di rimanere fuori dal nuovo organismo. 
Riguardo ai ferrovieri — ma l’osservazione era estesa anche ai postelegrafonici con i 
quali, data l’identità di condizione, si riteneva possibile dare vita ad una federazione 
unitaria — Ciardi così si esprimeva: 


188 La proposta di costituire una Confederazione dell’impiego per tutti i dipendenti dello 
stato e degli enti pubblici, e quindi anche per i ferrovieri, era stata sostenuta al III congresso 
della CGdL da Campanozzi a cui si era contrapposta la relazione di Dell’Avalle che caldeggia- 
va invece l’unificazione nella CGdL di tutte le componenti, anche di quelle già presenti nella 
preesistente, e numericamente piuttosto esigua, Confederazione dell’impiego. Il resoconto 
delle due relazioni in «La Tribuna dei ferrovieri», 31 maggio 1911. Un commento negativo al 
progetto Campanozzi è quello di G. ZIBORDI, Organizzazioni di impiegati e di operai, in 
«Avanti!», 15 giugno 1911. Sui progetti di modifica della Confederazione dell’impiego e più in 
generale sulla sindacalizzazione in questo settore cfr. G. MELIS, Burocrazia e socialismo 
nell’Italia liberale, cit., p. 125 sgg. 
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«Il ferroviere e il postelegrafonico di Roccacannuccia hanno lo stesso contratto di lavoro di 
quelli di Milano, Torino, Roma, Napoli, Palermo, Venezia, Firenze, ecc. Unico ne è il 
regolamento che stabilisce le norme di assunzione, lo svolgimento della carriera, la disciplina e 
la paga [.... Uno essendo dunque il contratto di lavoro, uno e simultaneo deve essere il 
movimento della classe inteso a modificarlo. Questa necessità della lotta dal punto di vista 
nazionale toglie moltissime facoltà al movimento locale delle singole sezioni le quali fanno 
capo alle rispettive Camere del lavoro e fa apparire tanto il Sindacato dei Ferrovieri quanto la 
Federazione postelegrafonica come due grandi leghe nazionali. E nemmeno è lecito pensare a 
movimenti disparati delle singole categorie nell’ambito di queste due Federazioni e ciò per due 
ragioni di capitalissima importanza. Uno perché tale lotta sopprimerebbe il sentimento di 
colleganza e di solidarietà che deve invece sempre più svilupparsi tra i lavoratori consociati e si 
risolverebbe in un danno enorme per quelle categorie le quali, indipendentemente dalla loro 
coscienza, sono impossibilitate per la natura del loro lavoro a premere con qualche efficacia, 
sui poteri costituiti; due perché questa lotta di categoria è nella più parte dei casi impossibile e 
si risolve sempre in uno spreco inutile di energia»189. 


Era dunque dal riconoscimento del carattere del SFI «come grande lega naziona- 
le» che era scaturita la dura opposizione dei dirigenti del Sindacato all’ipotesi 
federalista prospettata dalla CGdL al momento della scissione, quale soluzione 
organizzativa capace di ricomporre l’unità della categoria. E ancora dalla volontà di 
difendere le peculiarità strutturali imposte al Sindacato dei ferrovieri dalle caratteri- 
stiche della controparte e dalla conseguente unicità del contratto di lavoro traeva 
origine il dissenso del SFI verso i rigidi obblighi statutari decisi nel III congresso della 
Confederazione del maggio 1911 che imponevano alle Federazioni l’iscrizione alle 
CdL, attraverso le leghe, in tutte le località dove queste si fossero costituite190, 

Certo nel rifiuto opposto alla richiesta di vincolare i propri iscritti ad entrare negli 
organismi camerali, giocava un ruolo non trascurabile la difesa della possibilità di 
mantenere, là dove si fosse verificata, l'adesione alle CAL sindacaliste, ma la contro- 
proposta avanzata dal SFI di assumersi in prima persona il pagamento in blocco delle 
quote di iscrizione alle CdL, necessariamente ridotte per il notevole impegno 
finanziario che l'operazione avrebbe comportato, conferma che alla base del rigetto 
dei nuovi obblighi statutari chiesti dalla Confederazione stava piuttosto la consape- 
volezza della scarsa rilevanza che le strutture organizzative locali necessariamente 
avevano per una larga parte dei ferrovieri e che quindi era assurdo introdurre, 
proprio su questo punto, un ulteriore elemento di divisione nella categoria. 

La proposta del SFI sul pagamento collettivo delle quote venne discussa in 
un’apposita seduta del Consiglio nazionale della Confederazione a cui partecipò 
Decio Papa il quale sostenne appunto che i ferrovieri organizzati non avevano la loro 
sede nelle CdL, non godevano quindi dei servizi offerti da queste strutture ed era 


189 L. CIARDI, Le organizzazioni degli addetti ai pubblici servizi, Relazione presentata al 
Congresso Nazionale dell’Azione Diretta in Modena, cit., p. 12. 

190 Sull’andamento del congresso cfr. A. PEPE, Storia della CGdL dalla fondazione alla 
guerra di Libia, cit., p. 474 e sgg. 


142 Gigliola Dinucci 


giusto per questo che il Sindacato non imponesse l’adesione obbligatoria ma piutto- 
sto si sostituisse ai propri iscritti addossandosi il pagamento di una parte dell’iscrizio- 
ne191, Una soluzione che venne rifiutata dai componenti del Consiglio nazionale 
secondo cui la riduzione per una categoria della quota prevista per l’adesione alle 
CdL avrebbe costituito «un precedente pericoloso» per lo sviluppo dell’organizza- 
zione operaia, tanto più che questa proposta veniva avanzata da lavoratori che il 
Consiglio definiva «evoluti», volendo forse con questa espressione riferirsi, oltreché 
al livello culturale della categoria, anche ai salari relativamente elevati di cui godeva- 
no alcuni gruppi di addetti al trasporto ferroviario!92. 

Fallita la possibilità di raggiungere un compromesso si arrivò così, su una questio- 
ne connessa alla fisionomia organizzativa del Sindacato, a quella rottura con la 
Confederazione che invece non era avvenuta sui temi politici di fondo per la sempre 
riaffermata volontà del SFI di lavorare per portare all’interno dell’organismo confe- 
derale le componenti antiriformiste del movimento operaio italiano. 

Anche la stessa adesione al Comitato dell’Azione Diretta decisa dagli organismi 
dirigenti del sindacato soltanto pochi giorni prima dell’incontro con il Consiglio 
generale della CGdL, più che costituire un segnale di definitivo distacco dalla 
struttura confederale, si poneva come la prosecuzione di quella politica unitaria di 
cui il SFI si era fatto portatore a partire dal congresso del 1909 e che veniva 
riproposta nel momento in cui si manifestava con chiarezza l’intenzione di una larga 
parte dello schieramento sindacalista di arrivare alla costituzione di una nuova 
centrale sindacale. L’odg con il quale il Consiglio generale approvava la partecipa- 
zione del Sindacato al congresso di Modena affidava infatti ai propri rappresentanti 
il mandato di sostenervi la prospettiva unitaria e di ritirare l'adesione al Comitato se 
in quella sede fosse stata decisa la formazione di una struttura alternativa alla CGdL, 
con la riserva di demandare alla prossima assise dell’organizzazione ogni decisione 
su un possibile futuro ingresso del SFI nel nuovo organismo!93. 

Su questa posizione si trovarono concordi tutti i delegati del SFI presenti al 
congresso modenese tra cui, insieme a Branconi, erano alcuni dei dirigenti più vicini 
alle posizioni sindacaliste, come Decio Papa e Livio Ciardi il quale, come esponente 


191 Il resoconto dell’andamento del dibattito svoltosi nella seduta del Consiglio nazionale 
della CGdL del 5 aprile 1912 in «La Confederazione del lavoro», 16 ottobre 1912. 

192 Ibidem. 

193. Questo il testo dell’odg approvato dal Consiglio generale del SFI nella seduta del 16-17 
settembre: «Il Cg, preso atto della dichiarazione di Papa a nome della maggioranza del Cd 
sull’adesione al Comitato dell’Azione Diretta, che cioè, essa avvenne in quanto il Cd stesso ha 
oggi lo scopo di riunire tutte le organizzazioni non aderenti alla Confederazione del Lavoro per 
farvele entrare, in omaggio al principio unitario che il SFI ha sempre sostenuto e sostiene, 
approva l'adesione in parola e dà mandato al Cc di ritirare l'adesione stessa qualora dal 
prossimo Congresso di Modena si passasse alla formazione di un ente che avesse scopi diversi 
di quelli che ha attualmente il Comitato dell’Azione Diretta e dovesse essere un organismo in 
contrapposto alla Confederazione Generale». Il testo è riportato in «La Tribuna dei ferrovie- 
ri», 20 settembre 1912. 
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del Comitato dell'Azione Diretta, era uno dei relatori del congresso sul progetto di 
costituzione di una organizzazione unitaria di tutti gli addetti ai servizi pubblici di cui 
il SFI avrebbe dovuto essere il principale promotore!%. Sia Papa che Branconi nei 
loro interventi si espressero contro la creazione di una struttura alternativa alla 
CGdL proposta dalla relazione di De Ambris!95 e approvata dal congresso, anche se, 
coerentemente con il mandato loro assegnato, si impegnarono a rimettere alla 
valutazione del prossimo congresso del Sindacato la decisione definitiva sull’adesio- 
ne all’USI19%6. 

Un’opposizione ancora più netta perché centrata sulla difesa della specificità 
dell’organizzazione dei ferrovieri, venne poi mossa da Decio Papa alle soluzioni 
prospettate dalla relazione di Corridoni dove si indicavano le CdL come gli organi- 
smi che avrebbero dovuto sostituirsi alle strutture federali nella direzione sia dei 
movimenti rivendicativi sia delle lotte più dense di significato politico generale197, 
Una soluzione che trovava degli immediati risvolti pratici nella proposta di una cassa 
unica di resistenza formata con i contributi di tutte le leghe aderenti, in sostituzione 
di quelle nazionali delle singole federazioni, nella struttura delle quali i sindacalisti 
individuavano una causa non secondaria della burocratizzazione delle organizzazio- 
ni verticali riformiste. Secondo Papa invece, anche l'assetto delle casse di resistenza 
doveva seguire l’evoluzione della fisionomia del movimento operaio che ormai aveva 
abbandonato l’ambito puramente locale per assumere una dimensione più vasta, sia 
nazionale che internazionale198. 

Constatata la completa accettazione da parte dei congressisti delle proposte 
organizzative di De Ambris e di Corridoni, i delegati del SFI dichiararono conclusa la 
loro partecipazione al congresso lasciando alla già citata relazione di Ciardi, signifi- 
catamente soltanto letta e non discussa dai congressisti, il compito di chiarire la 
posizione del SFI sul modello organizzativo impostosi nel settore del trasporto 
ferroviario. Un modello necessariamente accentrato in quanto rispondente alla 
tipologia del contratto di lavoro e alla fisionomia della controparte, unica per tutti i 
lavoratori, indipendentemente dalla località di residenza e di attività. Il documento 
elaborato dal dirigente del SFI, lo abbiamo già rilevato, delineava la prospettiva 


194 L. CIARDI, Le organizzazioni degli addetti ai pubblici servizi, Relazione al Congresso 
Nazionale dell'Azione Diretta in Modena, cit. 

195 A. DE AMBRIS, Comitato dell’Azione Diretta e CGdL, Relazione presentata al Con- 
gresso di Modena (23-25 novembre 1912), Parma, Tipografia Camerale, 1912. 

196 Un breve resoconto degli interventi dei due dirigenti del SFI in «L’Internazionale», 30 
novembre 1912. 

197 F. CORRIDONI, Le forme di lotta e di solidarietà, Relazione presentata al Congresso 
di Modena (23-25 novembre 1912), Parma, Tipografia Camerale, 1912. Sul progetto organiz- 
zativo corridoniano cfr. M. ANTONIOLI, Sindacalismo rivoluzionario italiano e modelli orga- 
nizzativi: dal progetto industrialista di F. Corridoni ai sindacati nazionali d’industria (1911-1914), 
in «Ricerche Storiche», V (1975), pp. 147-177. 

198 La sintesi dell'intervento di Papa in «L’Internazionale», 30 novembre 1912. 
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dell’unità organizzativa di tutte le categorie di addetti ai servizi pubblici — molti dei 
quali, secondo il relatore, abbandonati al «movimento particolaristico», rinunciava- 
no ad essere «i principali artefici della rivoluzione», come invece la collocazione 
strategica nell'economia nazionale avrebbe consentito loro. 

La relazione affrontava soltanto marginalmente la tematica delle forme di lotta, 
tuttavia Ciardi era molto netto nell’escludere la possiblità che ferrovieri e postelegra- 
fonici potessero ricorrere ad azioni rivendicative prive di quella dimensione naziona- 
le che, ad entrambe le categorie, era imposta dalla fisionomia nazionale dei contratti 
di lavoro, modificabili soltanto con un’azione centralizzata ed estesa a tutto il 
paese199. Nell’intento di rimarcare la peculiarità di ferrovieri e postelegrafonici 
rispetto agli altri strati di lavoratori, Ciardi si era spinto anche oltre fino ad affermare 
che la necessaria mancanza di autonomia per sezioni e categorie singole comportava 
anche l'impossibilità, specie per i ferrovieri, di scioperare quando la decisione fosse 
presa da una o più CdL e non dall’apposito organismo nazionale, «perché una volta 
ammesso questo errato principio» questa era la sua conclusione, «i ferrovieri sareb- 
bero stati continuamente sul piede di guerra, non essendo improbabile che nel corso 
dell’anno diverse CdL [dovessero], per ragioni puramente locali, ricorrere all'arma 
dello sciopero»200, 

Era questo indubbiamente il punto di maggior distacco dalle posizioni espresse 
dagli altri relatori del congresso, soprattutto da coloro che, come Corridoni e P. 
Zocchi, avevano affrontato il problema dei rapporti tra federazioni e CdL e assegna- 
to a queste ultime la direzione effettiva di tutti i movimenti, limitando il ruolo delle 
organizzazioni verticali ad una funzione «d’indole tecnica e statistica»201. Non è un 
caso quindi che nel resoconto della relazione di Zocchi uscito su «L’Internazionale», 
riferendo sulla posizione assunta dal SFI riguardo al ruolo della CdL, si affermasse 
che l’USI non avrebbe potuto transigere sulla questione per la quale i ferrovieri 
erano usciti dalla CGdL e che la presenza nelle organizzazioni locali sarebbe stata 
per tutti la condizione necessaria per aderire al nuovo organismo sindacalista. E a 
proposito degli addetti al trasporto su rotaia si aggiungeva che essi nutrivano «il più 
cordiale disprezzo per le CAL» ritenendosi traditi da queste strutture senza accorger- 
si che «tutto il loro rivoluzionarismo a parole e il loro riformismo nei fatti derivava 
proprio «dall’essere rinchiusi nella balaustra della loro categoria» e di aver tagliato, 
salvo rare eccezioni, tutti i ponti che li riunivano «al resto del proletariato»202. 

Di tenore non dissimile erano le critiche alla posizione del SFI e a quella di Ciardi 
in particolare, espresse all’indomani del congresso di Modena, sempre su «L’Inter- 
nazionale», da Tullio Masotti per il quale la rivendicazione, per ferrovieri e postele- 
grafonici, di un ruolo distinto e autonomo da quello delle altre categorie operaie 


199  L. CIARDI, Le organizzazioni degli addetti ai pubblici servizi, cit. 

200. Ivi, p. 12. 

201 P. ZOCCHI, Federazioni nazionali e Camere del Lavoro, Relazione presentata al 
Congresso di Modena (23-25 novembre 1912), cit., p. 6. 

202 «L’Internazionale», 30 novembre 1912. 
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insieme al rifiuto di partecipare a lotte locali generalizzate, rappresentavano una 
vera e propria richiesta di un «lasciapassare per il krumiraggio» che difficilmente 
USI avrebbe potuto concedere203, Anche la scelta di rimettere all’ormai prossimo 
congresso del SFI la decisione se aderire o meno all’USI, appariva a Masotti come il 
frutto «di quell’eterna indecisione, di quella mancanza di direttiva pratica e decisa» 
di cui l’organizzazione dei ferrovieri aveva dato prova negli ultimi tempi, oscillando 
«tra la scissione e l’unitarismo ad oltranza, tra la Confederazione e il Comitato per 
l’Azione Diretta, fra l’azione diretta e l’onanismo di un’azione prevalentemente 
burocratica e diplomatica»20%. Un’indecisione originata secondo Masotti più che 
dagli errori di coloro che egli, nonostante le critiche, continuava a chiamare «i 
compagni del Cc», dalla fisionomia della «massa» dei ferrovieri, che era sindacalista 
soltanto a parole poiché secondo il dirigente della CdL di Parma, il sindacalismo 
ferroviario non aveva «radici» che andassero «oltre al primo strato di terreno 
costituito dai suoi dirigenti»; le cause di questa situazione risiedevano secondo 
Masotti nella stabilità d'impiego, nella garanzia della pensione per la vecchiaia e in 
tutti gli altri «apparati benefici» che i ferrovieri ricavavano dall’essere dipendenti 
dello Stato e che facevano di loro «una classe più chiusa ai sentimenti della solidarie- 
tà e meno disposta ad affrontare le conseguenze di una lotta»205. L’insistere quindi, 
così come aveva fatto Ciardi nella sua relazione, sulla specificità dei ferrovieri 
significava incoraggiare in loro la tendenza ad appartarsi «dalla massa proletaria». 
Una tendenza che si manifestava soprattutto nel «disinteresse per le questioni locali 
e nel conseguente abbandono delle CdL» e che poteva essere combattuta soltanto 
attraverso «una più vicina e assidua collaborazione da parte dei ferrovieri ai proble- 
mi locali e generali della vita sindacale»206. 

Ad inasprire la reazione dei dirigenti dell’USI nei confronti del Sindacato Ferro- 
vieri per la posizione assunta al congresso di Modena, era anche il fatto che essa 
arrivava a distanza di poco più di un anno dall’intensa mobilitazione in appoggio alle 
richieste dei ferrovieri, condotta dal Comitato dell'Azione Diretta che nel febbraio 
del 1911 aveva organizzato un convegno-manifestazione presso la CdL di Parma nel 
corso del quale si era arrivati a prospettare la possibilità di uno sciopero generale 
nell’eventualità che il governo rifiutasse di accogliere i punti qualificanti del memo- 
riale del SFI207, Era anche vero però che già in quella occasione dai rappresentanti 
del Sindacato presenti al convegno era venuto un netto rifiuto della proposta dello 
sciopero di solidarietà che a loro giudizio, se accettato, avrebbe finito, erroneamente, 


203 T.MASOTTI, Il voltafaccia del SFI. Noi e i ferrovieri, in «L’Internazionale», 11 gennaio 
1913. 

204 T.MASOTTI, JI Sindacato Ferrovieri Italiani e ’USI, in «L’Internazionale», 15 febbraio 
1913. 

205 Ibidem. 

206 Ibidem. 

207 Il resoconto dei lavori del convegno di Parma su «L’Internazionale», 26 aprile 1911 e 
«La Conquista», 20 febbraio 1911. 
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col divenire «canone fondamentale della lotta operaia»208; più prudentemente 
quindi si era deciso di puntare sulla costituzione di un comitato di agitazione pro 
ferrovieri in appoggio, ma anche di stimolo, alla mobilitazione della categoria?09. 

Le critiche dei sindacalisti non modificarono comunque la posizione del direttivo 
del Sindacato che al congresso del marzo 1913, a differenza di quanto avvenne per la 
rappresentanza, si presentò in modo unitario sulla questione dei rapporti con le due 
centrali sindacali proponendo ai delegati di confermare la scelta effettuata al mo- 
mento della costituzione dell’USI. La relazione del Cd riprendeva anzi i punti 
fondamentali del documento presentato da Ciardi a Modena, tra cui il progetto di 
una federazione degli addetti ai trasporti e alle comunicazioni, e insisteva sulla 
necessità di far conoscere più da vicino «al proletariato dell’industria e dei campi le 
speciali condizioni di lavoro e di vita dei ferrovieri» i quali non potevano lottare sullo 
stesso terreno degli altri lavoratori210, E proprio in funzione del rafforzamento dei 
contatti con le altre componenti del mondo del lavoro il Cd riprendeva la questione 
della presenza nelle CdL, su cui era maturato il distacco dalla CGdL e prospettava 
un’adesione individuale e non obbligatoria a queste strutture, lasciando liberi gli 
iscritti di scegliere tra le camere sindacaliste e quelle riformiste2!1. 

Come abbiamo già rilevato, il congresso del 1913 vide un dibattito molto acceso su 
quasi tutti i punti all’odg e soprattutto un duro attacco da parte di un nutrito numero 
di delegati alla linea del Cd, giudicata incerta e soprattutto poco pronta a recepire le 
spinte provenienti dalle categorie, come era avvenuto nel caso dei manovratori che 
in alcune località avevano dato vita a agitazioni spontanee per protestare contro il 
taglio delle indennità tradizionali senza ricevere appoggio dai dirigenti del Sindaca- 
t0212, Ma sulla questione dell'adesione o meno all’USI, stando almeno al resoconto 
dei lavori pubblicato da «La Tribuna dei ferrovieri», gli interventi furono invece poco 
numerosi, e tra questi a favore fu soltanto quello del dirigente sindacalista Zocchi, 
presente al congresso così come il segretario della CGdL D’Aragona, anche se un 
odg che proponeva l’ingresso del SFI nell’organismo sindacalista venne presentato 
dal delegato di Firenze e riuscì ad ottenere 21 voti. Largamente maggioritario, con 47 
voti a favore, risultò comunque quello, interlocutorio, che pur eprimendo «simpatia» 
per le idee che informavano il programma dell’USI, deliberava tuttavia di sospende- 
re l'adesione a questo organismo nel timore che una scelta di segno positivo potesse 
pregiudicare «l’unità del proletariato ferroviario»213 e cioè quella prospettiva di 


208. L'affermazione è contenuta nel documento inviato dal Cc del SFI a «L’Internazionale» 
e da questa riportato nel numero dell’8 febbraio 1913. 

209 Peri risultati del convegno cfr. «La Conquista», 20 febbraio 1911. 

210 V Congresso Nazionale del SFI, 13-16 marzo 1913, Relazione del Cd, in «La Tribuna dei 
ferrovieri» 29 marzo 1913. 

211 Ibidem. 

212. Per questa accusa cfr. V Congresso Nazionale del SFI, Dibattito sulla relazione del Cd, in 
«La Tribuna dei ferrovieri», 29 marzo 1913. 

213 Il testo dell’odg in «La Tribuna dei ferrovieri», 29 marzo 1913. 
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unificazione con le altre organizzazioni dei ferrovieri a favore della quale si era 
pronunciata la maggioranza dei delegati. 


10. Jl superamento della politica rivendicativa categoriale 


Il congresso del 1913 si teneva in un momento in cui molteplici erano i segnali di 
mobilitazione e di radicalizzazione provenienti dalla categoria e da questo punto di 
vista rappresentava dunque una verifica importante della capacità del SFI di colle- 
garsi a questa nuova realtà di movimento e di recepire le esigenze che ne erano alla 
base. Anche in questa circostanza, così come era avvenuto nelle precedenti assise del 
1909 e del 1911, non vennero fornite le cifre degli iscritti, ma il dato delle sezioni 
rappresentate, 62 contro le 47 del 1911 e le 37 del congresso che aveva preceduto la 
scissione, rivelava una organizzazione in crescita, sia nei grandi centri ferroviari 
come Torino, Milano, Napoli, Ancona, che avevano raddoppiato il numero dei 
delegati, sia in località più piccole non rappresentate negli altri congressi214. 

La relazione del direttivo non conteneva alcuna valutazione della realtà organizza- 
tiva del Sindacato e quindi neppure un’analisi dei motivi che sottostavano all’innega- 
bile crescita delle iscrizioni verificatasi nel biennio intercorso dall’ultimo congresso. 
Le ragioni di questo silenzio stavano soprattutto nell’impostazione difensiva con la 
quale l'organismo dirigente si presentava al confronto con i delegati per giustificare il 
rinvio della riapertura della vertenza sui punti inevasi del memoriale e il privilegia- 
mento della rappresentanza quale principale terreno di iniziativa del Sindacato. 
Un’impostazione che portava il Cd ad insistere, in sintonia con le affermazioni di 
Masotti sopra ricordate, sulla «scarsa propensione alla lotta» della «massa ferrovia- 
ria» e a giudicare al tempo stesso poco fruttuose le agitazioni intraprese da alcune 
categorie2!5. Anche il dibattito recepì l'impostazione della relazione e vide da un 
lato, in alcuni interventi, la concordanza con le valutazione del direttivo e dall’altro 
invece, da parte della maggioranza dei delegati, un duro attacco all’operato di questo 
organismo condotto sulla base di una opposta, ma altrettanto astratta valutazione 
delle capacità di lotta dei dipendenti delle ferrovie a cui si sarebbe dovuto ricorrere 
non soltanto per contrastare la politica dell’esecutivo e dell’Amministrazione ma 
anche per non isolare questi lavoratori da movimenti a carattere politico, come era 
avvenuto invece per lo sciopero contro la guerra di Libia a cui il SFI era rimasto 
estraneo216, 


214. L’elenco delle sezioni presenti al congresso del 1913 in «La Tribuna dei ferrovieri», 5 
marzo 1913. 

215 V Congresso Nazionale del SFI, Relazione del Cd, cit., «La Tribuna dei ferrovieri», 29 
marzo 1913. 

216 Il Cdaveva giudicato «equivoca» la dichiarazione della CGdL sulla partecipazione allo 
sciopero degli addetti ai servizi pubblici e ritendo che i ferrovieri non fossero sufficientemente 
tutelati di fronte agli inevitabili provvedimenti disciplinari conseguenti alla loro partecipazione 
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In alcuni interventi erano presenti però anche elementi di un’analisi più puntuale 
degli effetti prodotti dai miglioramenti economici concessi con la legge Sacchi che, 
almeno inizialmente, si affermava, avevano «raffreddato lo spirito di lotta della 
categoria»217 e dei mutamenti intervenuti in seguito nell’atteggiamento dei ferrovie- 
ria causa dell’enorme aumento del costo della vita e dei tagli operati in molte località 
sui premi e le competenze accessorie, spesso in conseguenza di una interpretazione 
restrittiva della legge Sacchi che spingeva a privilegiare gli incentivi legati alla 
produttività218. Del resto la riflessione sulla politica retributiva portata avanti dal 
governo dopo la statalizzazione della gestione del servizio ferroviario e sulla struttu- 
ra del salario che da questa politica era risultata, aveva rappresentato la parte più 
interessante e innovativa della relazione del direttivo uscente. Il documento aveva 
infatti affrontato per la prima volta la questione della composizione della parte 
variabile della retribuzione e giudicato i premi, le gratificazioni, le competenze 
accessorie, concesse con criteri stabiliti dalla Direzione e dai dirigenti locali, una 
grave fonte di divisioni e tra le diverse categorie e tra i lavoratori appartenenti ai 
medesimi gruppi. La proposta avanzata era quella di integrare queste voci nella 
parte fissa del salario e di lasciare soltanto le indennità, di cui le più importanti erano 
quella notturna, di trasloco e di malaria, da corrispondere con criteri omogenei a 
tutti coloro che fossero nella condizione di poterne usufruire219. 

Si trattava di un’impostazione nuova rispetto alla prassi rivendicativa seguita fino a 
quel momento dal Sindacato che, nel timore di suscitare reazioni e spinte centrifu- 
ghe nelle diverse categorie, soprattutto in quelle contrattualmente più tutelate, 
aveva rinunciato a chiedere la riforma delle voci del salario e l'eliminazione delle 
sperequazioni esistenti nella concessione e nel calcolo di queste componenti variabi- 
li. Ma ora era l’intervento dell’Amministrazione su questi aspetti della retribuzione 
che, accentuando le divisioni tra i lavoratori e provocando una microconflittualità a 
base locale e categoriale, spingeva il SFI ad elaborare una piattaforma rivendicativa 
centrata sull’obiettivo di una sia pur progressiva omogeneizzazione dei meccanismi 
retributivi per tutte le categorie di addetti. Un’impostazione che ricevette l’approva- 
zione dei delegati e su cui non si sviluppò quell’acceso dibattito che si ebbe invece 
sulla valutazione delle scelte compiute dal Sindacato nel biennio trascorso dal 
precedente congresso. 

Su quest’ultimo punto, quello della valutazione della linea del direttivo uscente, la 
molteplicità delle posizioni presenti tra i delegati si manifestò nella presentazione di 


alla giornata di lotta, aveva deciso di non aderire allo sciopero. Per questa posizione cfr. 
Parliamoci chiaro, in «La Tribuna dei ferrovieri», 6 ottobre 1911. 

217 L'espressione è contenuta nell’intervento di M. PRITONI, membro del Cd, riportato in 
«La Tribuna dei ferrovieri», 29 marzo 1913. 

218. Su questi aspetti insistevano gli interventi di Ciardi e di Papa, cfr. «La Tribuna dei 
ferrovieri», 29 marzo 1913, cit. 

219 V Congresso Nazionale del SFI, Relazione del Cd sulla tattica dell’organizzazione, in 
«La Tribuna dei ferrovieri», 29 marzo 1913. 
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ben cinque diversi odg; alla fine maggioritario risultò quello, di compromesso, che 
non esprimeva alcun giudizio sull’operato del Cd ma semplicemente prendeva atto 
della relazione e passava all’odg?20. Si trattava comunque di una chiara sconfessione 
del gruppo che aveva guidato il Sindacato fino a quel momento, soprattutto di quei 
dirigenti vicini a Branconi da cui, come abbiamo visto, sul problema della rappresen- 
tanza si era differenziato Decio Papa, quest’ultimo non a caso uno dei soli due 
esponenti del precedente Cd entrati nel nuovo organismo dirigente uscito dal con- 
gresso. 

Ma il quasi totale ricambio nella composizione di questa struttura non significò 
però l’inizio di una fase di radicale rinnovamento nella direzione del Sindacato anche 
perché il nuovo direttivo apparve subito paralizzato dai contrasti che dividevano la 
sezione milanese, spaccata tra i seguaci di Branconi e coloro che si collocavano sulle 
posizioni di Papa. Il cambiamento completo del gruppo dirigente si ebbe infatti 
soltanto dopo l’aperto manifestarsi del dissidio tra Papa e Branconi sulla gestione 
delle cooperative e sui motivi che avevano portato al fallimento di quella di consu- 
mo221, quando il congresso straordinario, convocato nel febbraio del 1914, appunto 
per affrontare le ripercussioni di questo contrasto sulla vita dell’organizzazione, 
deliberò il trasporto della sede da Milano ad Ancona e quindi l’elezione di un Cd 
completamente rinnovato insieme alla istituzione della figura del segretario — che fu 
Bitelli - fino a quel momento mancante nella struttura organizzativa del SFI?22, 

Il periodo che intercorse tra la conclusione del congresso del 1913 e il trasferimen- 
to ad Ancona non fu dunque facile per il Sindacato; i contrasti che dividevano i 
dirigenti milanesi si sommavano alla difficile realizzazione del deliberato del con- 
gresso sulla necessità di superare l’impostazione categoriale della politica rivendica- 
tiva fino ad allora seguita, il che poi di fatto significava limitare l'autonomia delle 
Commissioni, fino a quel momento arbitro su tutta questa materia?23, 

Soltanto nel gennaio del 1914 il Sindacato giunse alla presentazione di una 
piattaforma caratterizzata dalla presenza di rivendicazioni comuni a tutte le catego- 
rie, come l’uguaglianza di trattamento salariale per i gruppi di lavoratori assimilabili, 


220 Il testo degli odg presentati in «La Tribuna dei ferrovieri», 29 marzo 1913. 

221 Sul contrasto tra Papa e Branconi e sulla vicenda delle cooperative cfr. il documento 
del Consiglio generale del Sindacato in «La Tribuna dei ferrovieri», 16 dicembre 1913. 

222 Unbreve resoconto dei lavori del congresso che si tenne dal 15 al 17 febbraio 1914 in 
«La Tribuna dei ferrovieri», 25 febbraio 1914. La composizione del nuovo Cd in «La Tribuna dei 
ferrovieri», 27 marzo 1914. L’invito a cambiare la sede del Sindacato e ad abbondanare 
l’ambiente milanese viziato dal contrasto tra Papa e Branconi era venuto, all’indomani del 
congresso del 1913, da Corridoni nell’articolo con il quale il dirigente sindacalista attaccava 
duramente l'andamento e le conclusioni dell’assise del SFI, cfr. FE. CORRIDONI, Dopo il 
congresso ferroviario, cit. 

223. Indicative a questo riguardo le prese di posizione del Consiglio generale del Sindacato 
che invitava i congressi delle commissioni di categoria ad omogeneizzare le loro richieste in 
vista dell’elaborazione di una piattaforma unitaria; il documento del Consiglio del 5-8 dicem- 
bre 1913 in «La Tribuna dei ferrovieri», 18 dicembre 1913. 
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la concessione di una identica indennità per tutti coloro che svolgevano un lavoro 
notturno, l’integrazione nella paga base del soprassoldo concesso nel 1911. A queste 
si aggiungevano poi altre richieste di cui le più importanti erano l’elevamento a 3 lire 
del salario minimo giornaliero e il miglioramento progressivo di quello degli altri 
gruppi di lavoratori insieme alla revisione degli articoli del regolamento che stabili- 
vano i turni e gli orari delle diverse figure professionali?24, 

Nel formulare queste rivendicazioni economiche il nuovo Cd assumeva un atteg- 
giamento diverso da quello adottato dal SFI nelle occasioni precedenti, quando si era 
cercato di rispondere alle critiche mosse alla domanda di aumenti salariali, insisten- 
do sul fatto che gli oneri di spesa previsti non erano eccessivi e soprattutto che si 
sarebbe potuto trovare i fondi necessari tagliando sugli sprechi della burocrazia. Ora 
si affermava invece che il Sindacato, piuttosto che calcolare il costo delle proprie 
richieste doveva invece dimostrare che esse erano giuste e che rispondevano ai 
bisogni reali dei lavoratori225, 

Intorno agli obiettivi del memoriale iniziò dunque la mobilitazione della categoria 
che venne sollecitata a tenersi pronta e a superare qualsiasi divisione in vista del 
confronto con il governo, mentre all’esterno, lo sforzo maggiore fu teso a rafforzare il 
collegamento con le altre forze del movimento operaio organizzato per ottenerne la 
solidarietà verso le rivendicazioni dei ferrovieri. Una solidarietà che nonostante le 
scelte «autonomiste» compiute dal SFI rispetto all’organismo confederale e alla 
centrale sindacalista, venne assicurata da uno schieramento di forze molto ampio che 
andava dall’USI, al direttivo della CGdL, dal PSI alla Federterra fino al Partito 
Repubblicano226, 

Posto di fronte ad un’agitazione che arrivava al culmine di un processo di mobilita- 
zione in atto ormai da mesi e assumeva l’aspetto di una aperta preparazione della 
categoria allo sciopero, il governo fu costretto ad avocare a sé la responsabilità dei 
rapporti con le organizzazioni del personale, scavalcando quindi il meccanismo 
consultivo creato con la legge Sacchi. Il presidente del consiglio Salandra dichiarò 
così in parlamento «di aver preso in esame il grave problema del personale ferrovia- 
rio» e di voler affrontare le questioni più urgenti con un apposito provvedimento?227. 
Pochi giorni dopo una commissione del SFI incontrava il ministro dei LLPP Ciuffelli 
che se assicurò la disponibilità dell’esecutivo ad accogliere la richiesta dell’elevamen- 
to del salario minimo, rimandò invece ogni decisione sugli altri punti del memoriale 


224 Le nostre richieste, in «La Tribuna dei ferrovieri», 2 febbraio 1914. 

225 Iferrovieri entrano nel periodo attivo della loro agitazione, in «La Tribuna dei ferrovieri», 
27 marzo 1914. 

226 Le notizie del sostegno di queste componenti del movimento operaio in «La Tribuna 
dei ferrovieri», 16 aprile 1914. 

227 Atti parlamentari, Camera dei deputati, Legislatura XXIV, Discussioni, tornata del 2 
aprile 1914. 
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alle conclusioni di una apposita commissione parlamentare che si intendeva appunto 
creare per l'esame di tutta la materia228. 

Dopo meno di un decennio di gestione statale delle ferrovie, il governo ammetteva 
dunque di non possedere un'informazione sufficiente sia sulle condizioni del perso- 
nale sia sul funzionamento del servizio e riteneva necessario affidarsi ad un’indagine 
conoscitiva così come era avvenuto nei tardi anni Novanta, nel momento di maggiore 
attrito tra il personale e le compagnie ferroviarie. Da un certo punto di vista la 
decisione rappresentava un riconoscimento, neppure troppo implicito, della gravità 
delle questioni sollevate dal SFI, ma nello stesso tempo la scelta della commissione 
di inchiesta significava anche la dilatazione dei tempi della vertenza e soprattutto 
l’inizio di un lungo confronto tra le due controparti con la conseguente rinuncia a 
quello scontro diretto che il SFI aveva minacciato e che era apparso imminente 
soltanto pochi giorni prima, alla fine di aprile, quando «Il Giornale dei Lavori 
Pubblici», allarmato da questa prospettiva, aveva scritto che migliaia di «forestieri» 
stavano abbandonando l’Italia per timore di una interruzione del lavoro nel traspor- 
to ferroviario?29, 


228 Il resoconto dell’incontro con Ciuffelli in «La Tribuna dei ferrovieri», 1 maggio 1914. 
229. L'articolo in questione è riportato in «La Tribuna dei ferrovieri», 1 maggio 1914. 


IL SINDACATO FERROVIERI ITALIANI DALLA “SETTIMANA ROSSA” 
ALLA GRANDE GUERRA 


di Giorgio Sacchetti 


1. La «settimana rossa dei ferrovieri 


Nel 1914 l’esercizio di Stato delle ferrovie sta per entrare nel decimo anno della 
sua vita tribolata. Il SFI, quale principale organizzazione sindacale dei lavoratori del 
settore, si fa anche carico in positivo delle questioni inerenti la gestione dell’Azienda. 
L’analisi che viene proposta all’attenzione degli associati e dell'opinione pubblica è 
al tempo stesso spietata e puntuale. Il malcontento del personale e le continue 
disparità di trattamento, argomenti immancabili di ‘Îmemoriali’ replicati all’infinito, il 
caos ed il disservizio del trasporto su rotaia altrimenti detto «disastro» vengono fatti 
direttamente risalire agli sperperi di una amministrazione ferroviaria la cui funziona- 
lità sarebbe inibita da «una ipertrofica massa burocratica». Eppure, si sostiene 
auspicando una possibile riforma, la riorganizzazione del servizio non costerebbe un 
centesimo. Sarebbe per questo sufficiente «lo sfrondamento di tutto ciò che è 
ingombrante ed inutile»!. A questa guerra aperta contro la burocrazia i vertici 
dell’Azienda non rispondono, anzi si direbbe che la direzione generale attui nelle 
varie sedi una vera e propria tattica dilatoria, defatigante per le impazienti delegazio- 
ni sindacali che man mano si alternano nei pellegrinaggi a Roma. Nel così detto 
‘Parlamentino ferroviario’, organo più o meno consultivo dell'Azienda, i rappresen- 
tanti che fanno riferimento al SFI vengono lasciati alle loro sterili discussioni con i 
colleghi della concorrente Federazione Ferrovieri; ciò mentre il Direttore generale 
evita perfino di presenziare a questo genere di incontri delegando per le occasioni 
propri funzionari di rango inferiore. Neppure riesce a dare risultati l’apposito 
organismo di studio appena istituito allo scopo di prendere in esame le condizioni 


1 Cfr. «In Marcia!», Pisa, n. 5 del maggio 1914. Il medesimo organo dei macchinisti 
prosegue: «Chi produce poco sia materialmente che intellettualmente (la burocrazia non fà 
sforzi cerebrali nel disbrigo delle pratiche) ha un orario di poche ore con tutti i comodi della 
vita, con paghe che rappresentano delle fortune 40.000, 30.000, 200.000 ecc. ecc. e chi al 
pesante lavoro materiale aggiunge il dispendio di grande energia psichica, anche per lo 
sviluppato senso della responsabilità penale; stipendi di fame, orari da eunuchi, notti continue, 
intemperie...». 
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morali ed economiche del personale: la contestatissima ‘Commissione dei ventuno”. 
Quanto alla necessità di operare dei tagli di spesa sulla elefantiaca burocrazia delle 
ferrovie si registrano addirittura punti di convergenza fra le posizioni espresse nel 
sindacato e quelle, autorevoli ma provenienti da tutt'altra sponda, dell’economista 
Luigi Einaudi il quale stima in 50 milioni di lire l'ammontare delle ‘economie’ 
indispensabili al risanamento dell'Azienda. Ovvio però che le modalità di realizza- 
zione che vengono proposte ad esempio sulla stampa socialista e sindacale siano 
alquanto differenti. Si rivendica la partecipazione ed il concorso del personale — degli 
«umili» si dice — alla risoluzione dei vari problemi tecnici e gestionali che si pongono, 
«dalla traversa al treno che passa, dal casello all’anticamera del direttore»?. 

Ma, a parte ogni teorica velleità autogestionaria, sono anche altre le questioni 
concrete che si pongono al SFI. E il giugno 1914, pur con la sua ‘settimana rossa’ ed il 
breve ma intenso ciclo di lotte politiche e sociali e le barricate, mette a nudo di contro 
tutti i lati deboli della struttura organizzativa del Sindacato. L’eterno contrasto delle 
tendenze si è intanto formalizzato in vere e proprie scissioni (come quella clamorosa 
fra i macchinisti) mentre, addirittura, non mancano personalismi e liti da tribunale 
fra i leader. A quest’ultimo proposito basti citare il caso di Emanuele Branconi, ex- 
amministratore e segretario del SFI, che querela tutti indistintamente i membri del 
Cc e del Cg peri reati di ingiuria e diffamazione, subiti a seguito di posizioni espresse 
circa un’agitazione di tre anni prima; e il caso di Giuseppe Fiorentini, «secessionista 
e capo di un sindacatino di Sulmona» nonché già collaboratore dell’«In Marcia!», 
che allo stesso modo affida ai giudici la tutela della propria onorabilità violata dagli 
apprezzamenti davvero poco gentili degli ex compagni3. Dunque c’è un clima di rissa; 
e anche di sospetti da cui non si sottrae neppure un'istituzione consolidata come la 
Mutua Macchinisti e Fuochisti di Milano, in seno alla quale già si capterebbe da più 
parti «il disegno di un distacco». Ma sono soprattutto l’esistenza ed il credito talvolta 
riscosso dalla concorrente Federazione a dare fiato alle polemiche più velenose ed a 
certi nervosismi. Non si è infatti ancora placata l’eco del dissidio fra le due organizza- 
zioni, manifestatosi nell’aprile, quando il governo Salandra appena insediato aveva 
stroncato sul nascere un tentativo di sciopero promosso dal SFI. In quella occasione 
la Federazione Ferrovieri aveva apertamente dichiarata la propria ostilità nei con- 
fronti dell’iniziativa. Essa continua inoltre a ritenersi erede e legittima continuatrice 
dell'omonima centrale fondata nel 1900 dal socialista riformista Alfonso Galleani 
(fratello del più noto leader anarchico Luigi). La sua sede è a Milano mentre i 
principali punti di forza sono costituiti: dal Sindacato Macchinisti e Affini di Sulmo- 
na, di cui sono esponenti Giuseppe Fiorentini, Vitaliano Borsari e Lombardo; dal 
Sindacato Operai di Torino, con Alfredo Peraudo e Amedeo Vela; dall'Unione 


2 Cfr. «Avanti!», Milano, 1 giugno 1914; e ivi, 26 maggio 1914 e 18 aprile 1915 sulla attività 
del cosiddetto Parlamentino ferroviario. Il quotidiano del PSI ritiene che il mancato funziona- 
mento di questo organismo sia dovuto anche all’atteggiamento contraddittorio dei membri 
‘sindacalisti’, presenti nell’istituzione ma dediti al suo boicottaggio. 

3 Ivi, 6 giugno 1914; e cfr. «In Marcia!», n. 6 del giugno 1914. 
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Impiegati diretta da Scalzotto, Magnasco e Comoglio. Alla vigilia della ‘settimana 
rossa’ non erano mancati però generosi quanto sporadici tentativi di ricomposizione. 
Il più importante di questi si registra — significativamente — in Ancona, città sede 
centrale del SFI ed imminente epicentro dell’agitazione. Qui la sezione del PSI e 
comunque tutti i ferrovieri socialisti militanti nelle due organizzazioni si pronunce- 
ranno a favore del superamento dei contrasti e per una unificazione a breve termine 
delle forze sindacali. Da Pisa, diversamente, si chiederà che la direzione del partito si 
pronunci in modo netto per il SFI4. È questo il clima che caratterizza l’ambiente 
mentre, ormai da tempo, su «La Tribuna dei ferrovieri» e nella stampa categoriale 
non si lesinano gli appelli a ‘tenersi pronti. 

Così anche per il SFI, combattuto fra insanabili contrasti e tensioni autenticamen- 
te unitarie, giunge forse non del tutto inaspettata la ‘settimana rossa’ del giugno 
1914. È questa una vicenda dai contorni tutti insurrezionali all’interno della quale 
l’organizzazione dei ferrovieri entra in un secondo tempo, ma che vede invece molti 
singoli militanti impegnati fin dall’inizio. L'occasione per i primi tumulti scaturisce 
dalla categorica quanto vana decisione di Salandra di vietare le circa sessanta 
manifestazioni antimilitariste promosse per il giorno 7, ricorrenza dello Statuto, 
dalla Camera del lavoro di Ancona e dai comitati nazionali di sostegno ai soldati 
Masetti e Moroni, incarcerati per insubordinazione?. Fra le associazioni aderenti alla 
giornata di mobilitazione «contro le compagnie di disciplina» vi sono numerose 
camere sindacaliste, l’USI, la Federazione Nazionale Giovanile Socialista e il SFI, 
presente con il proprio segretario Giovanni Bitelli alla manifestazione di Milano. Nel 
capoluogo marchigiano, dopo un comizio tenuto da Nenni, da Malatesta e dal 
ferroviere Livio Ciardi, si verificano gravi scontri con la forza pubblica e tre manife- 
stanti rimangono uccisi. È così che, in un’ondata di sdegno generale, i moti si 
estendono in tutta Italia in maniera prevalentemente spontanea mentre il PSI, 
seguito dalla CGdL, si vede costretto a promuovere lo sciopero nazionale di protesta 
per tutte le categorie. Dalla direzione del partito in Roma, a firma Vella, il giorno 8 
giugno parte alla volta di Ancona il telegramma con la relativa comunicazione, 
destinatari gli organi dirigenti del SFI. Contemporaneamente il quotidiano socialista 
esce con uno speciale supplemento che apre con l’esortazione a caratteri cubitali: 
«Lavoratori d’Italia, scioperate». Sui ferrovieri fanno intanto pressione anche PRI e 
Unione Sindacale. A Milano Corridoni, parlando in una affollata assemblea in cui 


4 Cfr. «Avanti!», 6 maggio 1914 e 28 giugno 1914. Sul ruolo svolto dalla Federazione 
Ferrovieri in questo periodo, cfr. A. CASTRUCCI, Battaglie e vittorie dei ferrovieri italiani 
(Cenni storici dal 1877 al 1944), Milano, La Prora, 1945 (rist. Milano, Zero in condotta, 1988), 
pp. 30-31; e G. CANDELORO,, Storia dell’Italia moderna, vol. VIII, La prima guerra mondiale, 
il dopoguerra, l'avvento del fascismo, Milano, Feltrinelli, 1978, p. 19. 

5. Cfr. «L'Avvenire anarchico» Pisa, n. 19 del 21 maggio 1914. Agitazioni pro-Masetti e 
pro-Moroni già si stavano tenendo non solo in Italia ma anche all’estero. Vedasi, in proposito, 
M. ANTONIOLI, Il movimento anarchico italiano nel 1914, in «Storia e Politica», a. XII, n. 2, 
1973, p. 236. 
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sono presenti numerosi dipendenti FS, annuncia ritorsioni fino alla possibile espul- 
sione nei confronti di coloro che, militando anche nell’USI, mancassero di aderire 
allo sciopero. Il Cc del SFI in una concitata riunione decide in linea di massima, 
probabilmente ispirato da Errico Malatesta che è presente in loco, l’entrata in lotta 
dei ferrovieri. Nel dubbio però che l’agitazione già in atto sia stata proclamata a 
tempo determinato, la qual cosa lascerebbe i singoli eventualmente indifesi di fronte 
alla repressione a causa della struttura del servizio che non consente comportamenti 
ovunque omogenei nei tempi di attuazione, si decide di fissare le direttive vere e 
proprie in un successivo comunicato. Ricevuta quindi la conferma dalla direzione del 
partito che trattasi di sciopero a oltranza, il 9 mattina si ribadisce la decisione con un 
comunicato ufficiale e con 104 telegrammi che, causa il boicottaggio statale, dovran- 
no essere fortunosamente recapitati tramite portaordini in automobile. Così il SFI, 
pur avendo già attuato il blocco ferroviario nelle zone di Ancona e Fabriano, entra in 
modo ufficiale in azione nel resto d’Italia solo il 10 giugno; ma nello stesso giorno la 
Confederazione di Rigola se ne chiama fuori. Tutto questo non mancherà di alimen- 
tare annose polemiche e recriminazioni nell’ambiente sindacale, fra la direzione del 
PSI, dell’«Avanti!», il gruppo parlamentare socialista e la CGdL. Il 10 giugno dalla 
stazione del capoluogo marchigiano non partono, né arrivano, treni; ciò mentre un 
convoglio speciale di ispettori delle ferrovie diretto in quella città, con tanto di scorta 
militare, non riesce a passare «a causa di guasti alla linea». Pur con ritardo quindi, e 
malgrado le difficoltà frapposte nelle comunicazioni, l’agitazione dilaga anche negli 
altri compartimenti con punte massime di adesioni a Bologna, Reggio Emilia, 
Genova, Venezia e Pisa. Non mancano poi neppure azioni di vero e proprio sabotag- 
gio volte evidentemente sia ad ostacolare il traffico ferroviario, sia ad intimidire gli 
eventuali ‘krumiri’. A Fiorenzuola, ad esempio, esplode una cartuccia di dinamite 
che danneggia in modo lieve il pilastro di un cavalcavia. Analoghe interruzioni si 
verificano a Foligno, dove si rovesciano i vagoni, sulla Rho-Milano e sulla Ancona- 
Falconara. A Parma l’edificio della stazione è teatro di scontri fra militari e sciope- 
ranti con numerosi feriti e danni agli impianti; fitte sassaiole sono riservate ai treni 
che si avventurano sulle linee. Le stesse cose succedono nelle stazioni di Terni, 
Empoli e Imola. C'è la convinzione diffusa che in tal modo si possano impedire 
spostamenti di truppe. Tafferugli con i ‘crumiri’ si verificano a Gaeta, protagonisti un 
gruppo di operai vetrai che si incarica di fermare i treni contro il parere dei ferrovieri. 
Succede anche che in alcune località i convogli, all’esatto scoccare dell’ora prefissata 
per l’inizio dello sciopero, vengano abbandonati fuori dalle stazioni costringendo 
così i viaggiatori a scomode passeggiate fra i binari. All’Arena a Milano si tengono 
ben tre comizi in tre giorni con gli interventi ripetuti, fra gli altri, di Mussolini, Paolo 
Valera, Tullio Masotti, Amilcare De Ambris e dei ferrovieri Ercole e Zocchi. Si 
pronunciano parole di fuoco contro il ‘tradimento’ della Confederazione e di critica 
aperta al comportamento del SFI, entrato in sciopero con troppo ritardo. La manife- 
stazione milanese dell’11 giugno si conclude con una violenta carica di cavalleria ai 
manifestanti e un morto, il sedicesimo della settimana rossa. L’adesione del SFI ad 
uno sciopero generale in corso dai connotati insurrezionali, evento che si verifica in 
concomitanza dell’uscita di scena a sorpresa della CGdL, pone al momento notevoli 
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interrogativi al governo sui possibili sviluppi dell’agitazione e sulla tenuta dell’ordine 
pubblico in determinati punti chiave del paese. Subito però si comprende che non 
tutto il personale potrà essere coinvolto nell’astensione dal servizio. Secondo i dati 
del Ministero dell’Interno raccolti dalle varie prefetture sono infatti ventimila gli 
scioperanti in ferrovia, circa un iscritto al SFI ogni quattro. Il motivo di questo 
parziale insuccesso è da ricercarsi nella combinazione di due distinti fattori: la 
minaccia esplicita da parte dell'Azienda di ricorrere nel caso a provvedimenti 
disciplinari gravi; l’incertezza delle notizie che giungono via via alle sezioni con il loro 
accavallarsi contraddittorio. Resta eloquente il fatto che in molti centri non si 
partecipa allo sciopero — come nel caso di Casale Monferrato — «perché l’autocrazia 
governativa ne intercettava l'ordine». Questo fa sì che, in pratica, l’agitazione 
ferroviaria raggiunga successi totali solo nell’Italia centrale; nel sud si distinguono 
solo Bari, Sulmona e Castellammare Adriatico ancora dopo la giornata fatidica del 10. 
Il ‘dietrofront’ confederale, la percezione chiara di una imminente risposta repressi- 
va da parte del governo, ottengono però in qualche caso effetti contrari a quelli 
voluti. È così che in alcune stazioni, anche importanti, si prosegue nella lotta mentre 
in altre, addirittura, si delibera con rabbia di iniziare senz'altro una sorta di sciopero 
ritardatario dall’epilogo imprevedibile. A Livorno, dove si continua l’astensione dal 
lavoro, una riunione di ferrovieri anarchici viene ‘dispersa’ dalla forza pubblica. 
Bombe vengono intanto lanciate, provocando ferite gravi a due viaggiatori, contro un 
treno che ha ripreso a viaggiare sul tratto Maddaloni-Frasso d’Ugenta. Da Ancona 
il Cc, ormai isolato definitivamente, non riesce più a comunicare e ad esso si 
sostituisce in pratica la sezione di Bologna che, tramite l’«Avanti!», fornisce notizie 
incoraggianti e trionfali sull'andamento dello sciopero. Ma la realtà dei fatti non è 
proprio come si vuole dipingere; il SFI a questo punto non si trova quasi più nelle 
condizioni di reggere l’urto con le controparti. Da Roma voci incontrollate e allarmi- 
stiche riportate dalla stampa parlano già di prossimi licenziamenti di massa e, 
addirittura, di sindacalisti misteriosamente scomparsi mentre si accingevano a porta- 
re in automobile l’ordine di sciopero ai colleghi. Nella stessa capitale un'assemblea 
compartimentale di ferrovieri che si tiene la sera del 12 decide di soprassedere ad 
ogni agitazione, perché «se si trattava di protestare per i fatti di Ancona [è] troppo 
tardi, e se si trattava di protestare contro i licenziamenti [è] troppo presto». Anche 
nelle Marche e nell’Umbria la lotta volge verso l’epilogo. La ‘Stefani’, questa volta 
con puntualità ammirevole, passa il comunicato del Cc anconetano sulla cessazione 
dello sciopero: 


«Il Cc del SFI; esaminata la situazione creata nel paese dall’agitazione del proletariato: 
constata con grande soddisfazione la magnifica prova di solidarietà offerta dalla classe dei 
ferrovieri e rileva con dolore come la manifestazione operaia veniva bruscamente interrotta 
dalla CGdL a sole 48 ore dalla proclamazione di sciopero, proprio nel momento in cui i motivi 
per i quali era sorta l'agitazione si erano accresciuti grandemente per le numerose nuove 
vittime della reazione, caduti sulle piazze d’Italia, quando nella lotta era già impegnata la classe 
dei ferrovieri, che per sua stessa natura non può prestarsi a scioperi di breve durata e che aveva 
già l’adesione di tutti i partiti politici; delibera la immediata ripresa del lavoro». 
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In contemporanea la camera del lavoro di Ancona prende una decisione simile 
con l’appoggio dei partiti repubblicano, socialista, anarchico, mazziniano e sinda- 
calista, ma polemizzando aspramente con il ‘tradimento’ della CGdL. È a questo 
punto però che si verifica lo scatto d’orgoglio dell’ala sindacalista e anarchica del 
Sindacato. Da più parti si dimostra incredulità sulla decisione presa dagli organi 
dirigenti. In tutta l'Emilia, a Genova, a Napoli e in alcune località del Veneto e 
della Toscana si decide, fin dal giorno 13, di non adeguarsi alla direttiva del Cc e 
di proseguire invece lo sciopero ad oltranza. A Bologna un affollato comizio di 
ferrovieri presieduto da Armando Borghi nomina un comitato provvisorio che 
dichiara decaduto l’omologo di Ancona. Intanto il governo promette, su sollecita- 
zione del deputato nazionalista Gallenga e allo scopo evidente quanto vano di 
riportare la calma nella categoria, di varare al più presto un disegno di legge che 
stanzi 15 milioni di lire per i lavoratori dei trasporti. Per altri tre giorni 
proseguono così gli ultimi focolai di resistenza. La sera del 15 giugno il Cc rende 
pubblico un odg che appare come un vero e proprio ammonimento a quei 
«compagni di Bologna» che ancora stanno proseguendo la lotta. In esso, valutan- 
do positivamente la dimostrazione di forza data dal movimento malgrado le 
innumerevoli difficoltà incontrate, si invitano con modi perentori i ferrovieri 
ribelli ad attenersi alle disposizioni già impartite per la cessazione dello sciopero. 
Ci si ripromette però una ferma risposta nel caso di qualche avvisaglia repressiva 
da parte del governo. Ma il comitato di agitazione di Bologna non vuole dare 
ascolto a questo secondo invito e cerca, al contrario, di coinvolgere nella 
resistenza ad oltranza anche i colleghi dei compartimenti del Nord. Un incontro 
al salone-ferrovieri di via S. Gregorio a Milano, organizzato in tutta fretta e 
proprio con questo scopo, non ottiene però alcun risultato. Così, prendendo atto 
a malincuore della situazione che ormai si è venuta a creare, si decide senz'altro 
per il rientro in servizio a partire dalle ore 6 del giorno 17. Ciò mentre nelle linee 
non statali — le ‘secondarie’, in particolare in quelle gestite dalla Società Veneta — 
si proseguirà nell’astensione dal lavoro ancora per molti giorni. Il comitato 
bolognese vuole comunque ribadire anche il divario incolmabile di posizioni 
esistente con il Cc dichiarandone addirittura la destituzione ed autonominandosi 
organo dirigente provvisorio del SFI a tutti gli effetti. Benassi, Manni, Signorini e 
Pedrini (prossimo segretario al posto di Bitelli) ne costituiscono gli elementi di 
punta. Con la dirigenza del Sindacato ormai delegittimata si reputa così da più 
parti giunta l’ora di una ‘resa dei conti’ congressuale. E sono i milanesi ad 
auspicarne per primi l’esigenza con una delibera votata da ben 4.000 ferrovieri 
riuniti a comizio. Al Cc di Ancona giungono comunque, insieme a questi segnali di 
ostilità aperta, anche i messaggi di solidarietà dei segretari nazionali di PSI e 
PRI6. 


6 Peruna cronaca quotidiana su ferrovieri e ‘settimana rossa’, cfr.: ACS, Min. Int., DG di 
PS, Div. AAGG e ris., 1914, buste nn. 33, 34; «Avanti!» dal 4 giugno al 22 giugno 1914; «La 
Tribuna dei ferrovieri», Ancona, n. 175 del 26 giugno 1914; L. LOTTI, La settimana rossa, 
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La ‘settimana rossa’ costituisce l’episodio insurrezionale che ulteriormente segna 
il divario netto di strategie fra rivoluzionari e riformisti. Dello sciopero ferroviario 
del giugno 1914 si parlerà ancora ed il suo epilogo sarà a lungo materia per aspre 
polemiche nei confronti soprattutto della Confederazione. Quest’ultima, in contro- 
tendenza con quanto ormai si sta verificando nel Partito Socialista, si era confermata 
ancora roccaforte del riformismo fin dall’ultimo congresso di maggio. L’USI rimpro- 
vera alla CGdL di non aver mantenuto gli impegni assunti a suo tempo con il PSI al 
quale - «a differenza di noi», si sottolinea — essa delega la direzione dei movimenti 
politici. Resta il fatto comunque che, al di là di ogni recriminazione possibile, 
neppure il sindacalista Alceste De Ambris aveva previsto «che vi fosse in Italia tanta 
materia infiammabile accumulata»?. In effetti il fattore della imponderabilità degli 
eventi aveva davvero colto di sorpresa gli stessi protagonisti. Il segretario confedera- 
le Rigola risponde alle accuse e chiarisce, in sede di Consiglio nazionale e sulla 
stampa, la posizione mantenuta dalla grande centrale riformista: 


«Le nostre organizzazioni amano il Partito Socialista e desiderano di procedere con esso 
d’accordo; ma il partito deve avere l’avvertenza di non trattarle come delle vassalle e soprattut- 
to non deve spingerle a fare ciò che non è nelle loro intenzioni di fare [...] Ci teniamo a fare una 
netta distinzione tra sciopero e sommossa [...] non intendiamo neppure far nostra la tesi 
insurrezionalista»8. 


L’accusa pesantissima di tradimento rimbalza anche sulle pagine dell’«Avanti!» ed 
è riferita alla CGdL come al Cc anconetano del SFI. A questo si chiede insistente- 
mente conto delle circostanze che lo avrebbero portato a proclamare l’inizio della 
lotta soltanto quarantotto ore dopo. Benito Mussolini ritiene che Rigola abbia agito 
in piena malafede per aver di proposito violato gli impegni assunti in precedenza, 
ignorando così le direttive del Partito in materia di scioperi politici. Eppure - 
argomenta il direttore del quotidiano socialista —- la CGdL era a conoscenza che la 
maggior parte delle proprie camere si trovava in perfetto accordo con il partito e con 
VUSI nel proseguire l’agitazione. Quanto ai ferrovieri, accusati di aver scritto una 
«pagina grigia» della loro storia «seguitando a far correre i treni per tre giorni», Fanti 
del Cc rivendica invece alla categoria in lotta le numerose azioni di sabotaggio 
effettuate sulle linee, rammenta le adesioni di massa allo sciopero che si sono avute 
in tutta l’Italia centrale, ed anche in Puglia, Campania, Veneto e Piemonte?. Qualco- 
sa però, evidentemente, non aveva ben funzionato nella struttura organizzativa del 


Firenze, Felice Le Monnier, 1965, passim; C. PINO, I ferrovieri italiani e la grande guerra, Tesi 
di laurea, Fac. Lettere e Filosofia, Univ. degli studi di Genova, a.a. 1986-87, pp. 39-55. 

7 Cfr.«L'Internazionale», Parma, n. 164 del 20 giugno 1914; e «Guerra di classe», Bologna, 
n. 5 del 15 maggio 1915. A proposito dell’ordine di cessazione dello sciopero l’USI, con un suo 
comunicato, aveva definito questo atteggiamento della CGdL quale «vilissimo tradimento» 
(«Avanti!», 11 giugno 1914). 

8 In «La Confederazione del lavoro», Milano, n. 305-306 del 15 giugno e 1 luglio 1914. 

9. Cfr. «Avanti!», 14 giugno 1914. 
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SFI anche al di là delle note difficoltà ambientali e di comunicazione. Alle critiche 
feroci si accompagnano anche dimissioni dagli organi dirigenti del Sindacato. È il 
caso di Florindo Ajò, ferroviere di Chiusi, che restituisce il proprio mandato di 
membro del Cg e che spiega il suo gesto analizzando anche quanto si è verificato nel 
compartimento toscano durante la ‘settimana rossa’. Qui l’agitazione aveva regolar- 
mente preso il via il 9 giugno dal capoluogo per propagarsi, il giorno successivo, negli 
altri centri importanti viciniori. Le adesioni avevano in qualche caso sfiorato il 95%. 
Il fatto è però che — rileva Ajò — in stazioni come Firenze e Livorno «lo sciopero è 
stato fatto due volte». Ciò vale a dire che questo, prima cessato, fu ripreso una volta 
venuti a conoscenza delle più risolute posizioni espresse dal comitato bolognese. Ed 
in quella fase delicatissima è stata l’USI a prendere, in Toscana come in Emilia, le 
redini del movimento. Di chi, allora, le ‘colpe’ per quel preoccupante ‘sfilacciarsi’ 
evidenziatosi nella fase terminale della lotta? Il membro dimissionario del Cg le 
addebita in primis alla CGdL, in secondo luogo al Sindacato Ferrovieri. AI momento 
però egli sostiene: «Rimanga la sede del SFI ad Ancona [...] ma perla lotta che dovrà 
iniziarsi occorrono altri uomini»!0, 

Sempre sul piano delle recriminazioni, fin da subito si mette alla berlina il 
comportamento di coloro che non hanno aderito all’agitazione. Contro i ‘crumiri’ 
dunque si inizia una campagna che, protraendosi a lungo nel tempo, assumerà sia gli 
aspetti dello sberleffo e della pesante ironia, sia quelli della lezione morale. Su 
questo argomento è «In Marcia!», organo dei macchinisti e fuochisti, che si impegna 
più di tutti. Evidente che nella categoria il problema deve essere molto sentito. 
Durante la ‘settimana rossa’, così come era successo nelle agitazioni dell’aprile 
precedente, l'Azienda aveva messo in campo i propri funzionari e ingegneri che, in 
vario modo e con i sistemi meno ortodossi, si erano prodigati per scoraggiare ogni 
partecipazione alle lotte in corso. E con un clima siffatto succede anche che qualcuno 
‘passi il Rubicone’; come quei macchinisti - non molti per la verità— che si adattano a 
svolgere le funzioni di capodeposito in sostituzione dei titolari scioperanti. Contro 
queste promozioni fatte in emergenza, che riguarderebbero in genere personale 
scarsamente preparato sul piano professionale («analfabeti» e «ignoranti»), si sca- 
gliano le ire delle rappresentanze categoriali organizzate. Sui crumiri inesperti alla 
guida dei treni si raccontano storie e fioriscono crudeli barzellette, si scrivono rime 
baciate e finte lettere in tono ironico, magari firmate: «un branco di sciacalli». È 
quasi una rubrica fissa quella che si pubblica sull'argomento nel giornale dei macchi- 
nisti!!, Ci sono in ballo dignità professionale, orgoglio di mestiere, etica della 
solidarietà di classe; insomma tutti quei ‘buoni sentimenti’, intangibili, che da sempre 
costituiscono le basi stesse del movimento sindacale. 

Ma la ‘settimana rossa? dei ferrovieri, occorre precisare, non è soltanto un evento 
dai connotati esclusivamente politico-insurrezionali. Casomai la lotta antimilitarista 
e antistatale di giugno, legata a fatti contingenti come l’eccidio di Ancona, è un 


10 Ivi, 22 giugno 1914. 
11 Cfr. «In Marcia!», nn. 6 cit. e 7 del luglio 1914. 
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elemento aggiuntivo e di detonazione rispetto ad un già irrequieto contesto di 
inascoltate rivendicazioni a carattere economico, di disagio diffuso. La riprova di 
tutto questo sta nel fatto che, ad esempio, proprio per il primo giorno del mese era 
già stata indetta un’agitazione — poi rientrata per disaccordi vari — sul ‘premio di 
economia’. In tal senso la commissione della III categoria del SFI aveva proposto, ma 
invano, la devoluzione di detto ‘premio’ individuale ad un fondo comune per poi 
procedere ad una suddivisione in parti uguali. Il fallimento di questo ambizioso 
obiettivo porterà alle immediate dimissioni dello stesso organismo, ed alla sua crisi. 
Ma anche durante e nei giorni che seguono la ‘settimana rossa’ la vertenza FS rimane 
questione di estrema attualità. C'è infatti contestualmente in corso alla Camera la 
discussione sui provvedimenti finanziari, con Treves e altri deputati socialisti che 
propongono - per la verità non sempre con successo - emendamenti a favore dei 
ferrovieri. C'è inoltre la ‘commissione reale’, il già citato organismo burocratico a 
carattere misto ora strutturato in varie e specializzatissime sottocommissioni, che 
continua da tempo ormai nel suo lavoro di studio della situazione del personale. 
Naturalmente con il sincero boicottaggio da parte del SFI!2, Tutto questo fermento 
di carattere più propriamente sindacale nasce nello specifico delle varie categorie. 
Dai macchinisti più che altro, in attesa di una risposta al loro memoriale presentato a 
febbraio; ma anche ad esempio fra il personale amministrativo che, in piena ‘settima- 
na rossa”, riesce ad organizzare a Firenze un rappresentativo convegno nazionale di 
settore con delegati provenienti da ben 129 diverse unità lavorative. Nell’occasione si 
voteranno mozioni a carattere prettamente economico, tipo la richiesta del ‘sopras- 
soldo’13, 

La ‘settimana rossa’ porta ai ferrovieri conseguenze durevoli nel tempo; inaugura 
una lunga stagione repressiva, fatta di processi in tribunale e di provvedimenti 
disciplinari che, in qualche caso, giungeranno fino al licenziamento. E sarà tutto 
questo, in definitiva, a costituire la misura vera, a dare un’idea dell’ampiezza di un 
movimento come quello sviluppatosi nel giugno 1914 anche fra i dipendenti FS. C'è 
da rilevare comunque come, già al momento in cui si inizia l'agitazione, siano chiari i 
presupposti di un giro di vite in atto volto a consolidare con mezzi idonei la struttura 
gerarchico-disciplinare dell'Azienda. A tale proposito bisogna ricordare che in 
parlamento in quel periodo si stanno discutendo sia una riforma globale del sistema 
di trasporto su rotaia, il ‘progetto Ciuffelli' (dal nome del ministro dei Trasporti); sia 
alcune modifiche al codice di procedura penale che rimettano ai tribunali, anziché 
alle corti d’assise come vigente, la competenza a giudicare gli agenti responsabili di 
sinistri ferroviari. La Direzione generale da parte sua emana nel frattempo circolari, 
applicative in senso restrittivo, sul già severo Regolamento del personale!4. Le voci 
sulla repressione incombente, sia a carattere disciplinare che giudiziario, erano 


12 Ibidem; e cfr. «Avanti!», 1 giugno, 25 giugno e 27 giugno 1914. 

13 Ivi, 12 giugno 1914. 

14 Ivi, 31 maggio 1914; e cfr. Circ. D.g. FS del 22 aprile 1914 n. 8239/8, riprodotta in «In 
Marcia!», n. 6, cit., pp. 5-7, relativa al risarcimento danni per fatto dei dipendenti. 
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circolate per la verità fin da subito. Esse diventano però realtà tangibile nei giorni 
immediatamente seguenti allo sciopero. Addirittura si colpisce anche chi, e questo 
succede ad esempio a Piacenza, ha solo ‘tentato’ di aderire all’agitazione astenendosi 
dal lavoro magari solo per poche ore. Si annullano anche le promozioni di qualifica in 
corso che siano riferite agli scioperanti, agli agitatori o presunti tali. Ma la prima vera 
ondata di ritorsioni si abbatte su Pisa e Livorno con oltre seicento ferrovieri denun- 
ciati all’autorità giudiziaria, ex art. 181 c.p., per abbandono concertato di pubblico 
servizio. Poi seguono Verona con altri duecento, Salerno con cinquecento, Lucca 
con trecento; una vera ecatombe. Intanto il Cc del SFI, mentre da diverse parti d’Italia 
giungono dalle sezioni vivaci odg di protesta, muove i primi passi di una campagna di 
difesa che per anni non avrà soluzione di continuità; e il 25 giugno si riunisce a Roma 
coni dirigenti di altre forze politiche e sindacali per discutere iniziative di solidarietà. 
Sono presenti nell’occasione delegati della Federazione Lavoratori del Mare, del- 
USI, le direzioni di PSI e PRI con relativi gruppi parlamentari, esponenti di una non 
meglio precisata ‘Federazione gruppi anarchici’; è assente, pur invitata, la CGdL. Il 
giorno successivo viene arrestato il membro del Cc anconetano Angelo Mazzetta, 
socialista. Le intenzioni della magistratura, ma anche quelle dell'Azienda, appaiono 
a quel punto evidenti. Il direttore generale Bianchi, in una sua circolare riservata ai 
capi-compartimento, mentre dà incarico di compilare le liste dei lavoratori da 
punire, raccomanda di considerare senz’altro ‘provvisoria’ la riammissione in servi- 
zio degli scioperanti i quali dovranno attendere le successive superiori determinazio- 
ni a carattere individuale per conoscere la loro futura posizione!5. 

Sempre a Romasi tiene, in quegli stessi giorni, un'assemblea generale dei segreta- 
ri sezionali del SFI che vede la partecipazione di ben 108 delegati provenienti da 
tutta Italia. Ovvio che questo convegno, per la rappresentatività eccezionale che 
comporta e perché si svolge in una fase delicata per il Sindacato, assuma valore di un 
quasi-congresso. Vengono votate tre mozioni, all’unanimità, su questioni di caratte- 
re tutt'altro che contingente. Queste costituiscono in pratica, per i loro stessi conte- 
nuti, altrettante valutazioni di merito e riflessioni conseguenti sull'esperienza di lotta 
appena trascorsa. Il primo odg richiama la ‘apoliticità’ del SFI rivendicando a sé la più 
completa libertà d’azione e autonomia; si tratta della riaffermazione di un vecchio 
caposaldo sindacalista che, nel caso, suona forse come sottolineatura evidente di un 
disagio recentemente sofferto a causa dell’invadenza di settori politici estranei a 
questa cultura. La seconda mozione votata riguarda invece una protesta contro gli 
eccidi proletari, contro la reazione che genera rappresaglie e che premia il crumirag- 
gio; è un appello accorato per la difesa del diritto di sciopero. La terza invece 
costituisce una vera e propria risposta piccata al PSI, che ha da poco proposto un 
processo di fusione dal basso fra le strutture categoriali (in particolare impiegati e 
‘movimentisti’) aderenti alla Federazione Ferrovieri e quelle omologhe del SFI. Una 
siffatta ipotesi viene senz’altro respinta mentre si auspica che, a titolo meramente 


15 Sull’ondata di repressione che colpisce i ferrovieri subito dopo la ‘settimana rossa”, cfr. 
«Avanti!», dal 21 giugno al 29 giugno 1914. 
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individuale, «i buoni e decisi compagni che pure si ritrovano fra le dette categorie si 
inscrivano al Sindacato unitario»!6. 


2. La lunga vigilia 


A partire dalla ‘settimana rossa’ si inizia una difficile fase di attesa e di trapasso per 
il movimento operaio italiano. Mentre si va a grandi passi verso la deflagrazione della 
guerra europea, evento questo dalle mille implicazioni, lo schieramento rivoluziona- 
rio e antimilitarista già forgiatosi nella prova del giugno 1914 si va decomponendo in 
maniera definitiva. Nuove lacerazioni interessano ora le organizzazioni sindacali; e 
la tutela degli associati diventa, se possibile, ancora più difficoltosa. Ciò a causa 
soprattutto di un contesto che vede decrescere l’agibilità dei soggetti politici a fronte 
di un peggioramento generalizzato delle condizioni sociali dei ceti popolari. Quanto 
al sistema ferroviario nazionale inteso come pubblico servizio, esso costituisce nella 
sua sempre più incerta e caotica funzionalità e per la situazione in cui versa il 
personale, lo specchio fedele della fase tragica che sta attraversando il paese. Dal 3 al 
5 luglio alla Camera si discute e si approva il disegno di legge del governo sui 
provvedimenti ferroviari. I punti salienti dibattuti, con esiti giudicati negativi dal 
gruppo parlamentare socialista, riguardano: i compiti della Commissione reale e di 
quella parlamentare di vigilanza sul trasporto; il riordinamento dell’Azienda; le 
retribuzioni del personale; la frequenza dei disastri ferroviari; l'esercizio del diritto 
di sciopero per gli addetti ai pubblici servizi!?. A partire dall’estate 1914, e fino al 
momento dell’entrata in guerra dell’Italia, il trasporto su rotaia nella penisola 
subisce limitazioni notevoli e metamorfosi di una certa importanza. L'aspetto milita- 
re («capricci di guerraioli») prende infatti il sopravvento sul resto, con quello che ne 
consegue. Si procede in modo massiccio alla soppressione di vari treni su tutta la 
linea — per «motivi di economia amministrativa», si dice — lasciando addirittura il 
personale viaggiante privo della parte di salario accessorio rapportata alla percor- 
renza!8. «Per farsi un’idea esatta degli intendimenti del Governo — scrive Nullo 
Baldini sull’«Avanti!»19 — basterà ricordare che il Ministero del Tesoro, d’accordo col 
Ministro dei Lavori Pubblici ha disposto che le dotazioni patrimoniali delle ferrovie 
che ascendevano in passato a 150 milioni per ogni anno, siano nel 1915 limitate a soli 
75 milioni». Siamo dunque alla vigilia di una guerra il cui sforzo logistico-organizzati- 
vo è soprattutto basato sul trasporto ferroviario. Ben 4.464 treni vengono messi fin da 
subito a disposizione dell’esercito. La dotazione dell'Azienda di Stato, peraltro 
inferiore a quella delle altre potenze europee belligeranti, consiste di una rete estesa 
per 13.964 chilometri (le società private ne gestiscono ulteriori 5.000); 5.221 locomo- 


16 Ivi, 29 giugno 1914, per il resoconto del convegno dei segretari sezionali del SFI. 
17. Ivi, 4-6 luglio 1914. 

18. Ivi, 24 settembre 1914. 

19 N. BALDINI, La disoccupazione, ivi, 21 dicembre 1914. 
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tive; 10.052 carrozze; 3.907 carri-bagagliai; 104.444 carri merci. Il periodo della 
neutralità viene speso per rafforzare la rete in Veneto, ai confini austroungarici, 
proprio come preparazione dell’evento bellico imminente e per tentare di colmare il 
notevole divario di capacità di trasporto esistente fra Italia e Austria. C'è in atto 
quindi uno sforzo di relativa ‘modernizzazione’ tecnologica e organizzativa che 
comunque è unicamente orientato alla riconversione del materiale — e del personale 
— per scopi di guerra20, Alla fine parlerà chiaro in proposito il regio decreto del 15 
aprile 1915, n. 505, relativo al nuovo regolamento per l’esecuzione dei grandi 
trasporti militari. Con esso si istituisce una Commissione centrale permanente, a 
composizione mista tecnico-militare presieduta da un ufficiale generale. Si prevedo- 
no, in caso di mobilitazione e radunata dell’esercito: il funzionamento di una 
apposita Direzione dei trasporti con subordinate Commissioni militari di linea e 
Comandi di stazione ferroviaria; l’organizzazione del personale in vere e proprie 
unità militarizzate. Il decreto, sospensivo di un pubblico servizio, è il punto di arrivo 
di una situazione che matura e si evolve. Esso rappresenterà, in definitiva, un 
autentico cambio di ragione sociale per l’Azienda FS, la quale non sarà certo esente a 
sua volta da travagli interni. La politica di inasprimento delle tariffe già intrapresa 
nel 1914 ed il sostanziale rifiuto, in pratica un rinvio sine die, a contrattare i 
miglioramenti economici per il personale, conducono la Direzione delle ferrovie a 
subire gli attacchi delle parti sociali. Agli agenti, a cui si stanno richiedendo sacrifici 
per la patria, si conferma comunque la simpatia di tutto il paese, anche quella della 
Confederazione degli industriali che si manifesta sulle pagine de «Il Sole». Ad essa il 
SFI risponde: «Per ottenere simpatia da tutti occorre fare un lavoro solo; quello del 
somaro. Ma di miglioramenti non si parla, o tanto meno si parla di toglierci dal piede 
l’anello della schiavitù, per cui un direttore pazzo e malvagio può gettare sul lastrico 
centinaia di famiglie»21, Il direttore in questione, ‘pazzo e malvagio’, è il commenda- 
tore Bianchi detto anche ‘Riccardo I°’ forse per il suo modo di fare da monarca. È 
nemico giurato del Sindacato ma questo non basta a renderlo generalmente gradito. 
Anzi, da più parti ormai lo si giudica inadeguato alla nuova situazione prebellica che 
si va creando. Così, mentre si insedia una commissione d’inchiesta sul disservizio 
ferroviario verificatosi nella zona terremotata di Avezzano, il “terribile” direttore 
generale viene opportunamente collocato a riposo. Il successore è Raffaele De 
Corné. Per questo cambio al vertice dell'Azienda esultano SFI e Federazione 


20. Cfr.P.LANINO, Le ferrovie italiane nella Guerra Italiana 1915-1918. Studio storico-criti- 
co sotto gli auspici e col concorso della Direzione Generale delle Ferrovie Italiane dello Stato, 
Roma, Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari Italiani, 1928. Cfr. anche: P. BERENGO 
GARDIN (a cura di), Ferrovie Italiane. Immagine del treno in 150 anni di storia, Roma, Editori 
Riuniti, 1988, pp. 150-155; e C. PINO, op. cit., pp. 80-85. 

21 In «La Tribuna dei ferrovieri», n. 186 del 15 gennaio 1915. La Dg FS sta in effetti 
disponendo il taglio di 6.000 posti di lavoro da effettuarsi mediante il licenziamento degli 
avventizi fuori ruolo e il collocamento a riposo degli agenti ultrasessantenni (cfr. «Avanti!», 2 
settembre 1914). 
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Ferrovieri, mentre il quotidiano del PSI scrive di «ignobile diversivo del Governo» 
volto alla ricerca di un capro espiatorio22, Ma c’è poco da esultare, e per un direttore 
generale che cambia mille altri sono i problemi che restano. Nell’agosto del 1914 si 
apre nel paese il periodo delle gravi ripercussioni economiche della guerra europea. 
Iniziano a mancare le materie prime ed i generi alimentari di prima necessità; il costo 
della vita sale improvvisamente mentre tornano numerosi gli emigrati. È l’epoca 
della legislazione di guerra, cioè di quegli eccezionali provvedimenti economici presi 
dal governo che evocano gli spettri della fame e della disoccupazione. Il SFI, proprio 
in quanto organizzazione autonoma della classe, non mancherà allora di concertare 
un risposta adeguata (nelle intenzioni almeno) alla congiuntura. E con tale spirito 
parteciperà ad un convegno a carattere operativo organizzato a Bologna da Arman- 
do Borghi e dall’USI. Nell’occasione è rappresentata tutta l’area politica sindacale di 
riferimento del SFI con delegazioni anche di: PRI, Partito mazziniano, anarchici, 
Federazione Lavoratori dei Porti, camere del lavoro autonome di Ancona, Ravenna, 
Napoli, Spoleto, Perugia, Forlì e Spezia. Per far fronte alla speculazione dilagante 
vengono deliberate, con riserva però di impartire ulteriori e più precise disposizioni 
per ferrovieri e lavoratori dei porti, le seguenti direttive: opporsi alle esportazioni di 
derrate alimentari; localizzare i depositi del grano ed imporne il censimento e la 
requisizione da parte dei comuni; abolizione dei dazi doganali sui cereali. L’iniziati- 
va, come si può ben comprendere e indipendentemente dai risultati raggiunti, ha 
valore di per sè e qualifica le stesse associazioni proponenti quanto meno nel loro 
rapporto con lo Stato. Essa coincide con la specifica mobilitazione del Comitato 
nazionale pro-ferrovieri contro il contrabbando del pane23. Nella lunga vigilia della 
guerra il SFI è dunque attore all’interno di uno scenario politico-sociale eterogeneo 
ed in movimento. Nello stesso ambito categoriale esso subisce molteplici influenze, 
talvolta stimoli o anche concorrenza spietata. Eclatante il caso della piccola Federa- 
zione Ferrovieri che aveva ottenuto fra l’altro, dopo i precedenti riconoscimenti 
ufficiali, anche l’affiliazione alla CGdL nel luglio "14. Con il Sindacato ‘unitario’ gli 
attriti più gravi si verificano nel Parlamentino ferroviario al momento della nomina 
di rappresentanti del personale in organismi quali il Consiglio generale del traffico, il 
Comitato centrale per l'assegnazione delle case economiche ai dipendenti. Occasio- 
ne ulteriore di rissa si presenta a Napoli durante un pubblico contraddittorio fra 
esponenti dei due sindacati. Pietro Comoglio, iscritto al PSI e leader della Federazio- 
ne, diventa bersaglio degli strali del SFI, in particolare da parte della componente 
socialista. La contraddizione che si coglie è questa: perché la CGdL ha accettato nel 


22 Ivi, 26 gennaio 1915. Significativamente invece «La Tribuna dei ferrovieri», n. 187 del 1 
febbraio 1915, titolava in prima pagina: /7 despota non è più; ed ancora (ivi, n. 188 del 15 febbraio 
1915): Qui gladio ferit gladio perit. 

23 Ivi, n. 189 dell’1 marzo 1915. Sul convegno promosso dall’USI nel febbraio 1915 a 
Bologna, cfr. «Avanti!», 11 febbraio 1915. Per un repertorio della legislazione di guerra nel 
periodo della neutralità, cfr. BANCA COMMERCIALE ITALIANA, Cenni statistici sul 
movimento economico dell’Italia, vol. X, Milano, 1916. 
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suo seno un’organizzazione che rivendica la propria non-adesione allo sciopero di 
giugno? La direzione del PSI ed il segretario Lazzari si pronunciano sulla questione, 
tacciando di ‘viltà’ la Federazione e richiamando i principi doverosi della solidarietà 
di classe. La CGdL difende invece la propria affiliata ricordando piuttosto i ritardi e 
le incertezze del SFI durante la ‘settimana rossa’, mentre puntualizza che l’ingresso 
del nuovo sindacato nella centrale riformista è avvenuto solo di recente. Nel gennaio 
1915 la Federazione, al massimo della sua popolarità, tiene a Roma il suo II 
congresso nazionale che dichiara proprio obiettivo la «pacificazione del proletariato 
ferroviario italiano». I due segretari generali Comoglio e Gaetano De Sanctis prean- 
nunciano la formazione di nuovi sindacati autonomi di categoria, mentre insistono su 
una inattuabile unità d’azione con il refrattario SFI. L’assise esprime anche dubbi 
sulla liceità dello sciopero nei pubblici servizi, rinviando comunque ogni decisione al 
successivo congresso della CGdL. Come appare evidente la divaricazione fra i due 
sindacati è enorme. Il maggior cruccio per il SFI deriva soprattutto dal facile credito 
che la Federazione riscuote presso le controparti, dalla frequenza con la quale i suoi 
delegati vengono ricevuti dal ministro dei Trasporti Ciuffelli e, da ultimo, anche dal 
rifiuto del PSI a dare ai ferrovieri socialisti la direttiva obbligatoria di iscrizione al 
Sindacato ‘unitario’. Il problema della concorrenza tenderà comunque a risolversi da 
solo se la Federazione Ferrovieri scenderà rapidamente, fra il 1914 e il 1915, da 
16.000 a soli 3.000 aderenti!24 

Nel SFI, come più in generale nella categoria, sono soprattutto altri i motivi di 
insoddisfazione. C'è intanto un certo senso di impotenza che appare evidente dagli 
esiti dei lavori della Commissione reale, ai quali peraltro lo stesso Sindacato ritiene 
di non dover partecipare. E a chi formula accuse di boicottaggio ‘ideologico’, fatto 
cioè con motivi esclusivi di avversione ad un'istituzione, il Cc ribadisce il proprio 
dissenso rispetto a scelte dilatorie — quali la nomina di ulteriori sottocommissioni di 
studio — tendenti a vanificare i circostanziati memoriali di categoria già presentati dal 
SFI fin dal lontano febbraio 1914. Gli eventi del resto confermano questi timori del 
Sindacato visto che il ministro dei lavori pubblici proroga la scadenza dei lavori della 
Commissione al 30 aprile 191525. L’attesa vana dei ferrovieri per gli agognati 


24 Per le vicende del periodo riguardanti il complesso intreccio di rapporti fra SFI e 
Federazione Ferrovieri, e fra questa, PSI e CGdL, cfr.: «La Confederazione del lavoro», n. 308 
del 1 agosto 1914, n.318 del 1 gennaio 1915, n. 319 del 16 gennaio 1915, n. 325 del 16 aprile 1915 
e n. 350 del 1 maggio 1916; «La Tribuna dei ferrovieri», n. 185 del 1 gennaio 1915 e n. 188 cit.; 
«L'Azione socialista», Roma, n. 3 del 16 gennaio 1915; «Avanti!», 13 ottobre 1914, 26 novembre 
1914, 28 novembre 1914, 8 dicembre 1914, 18 dicembre 1914, 9-11 gennaio 1915, 8 febbraio 
1915, 3 aprile 1915, 24 aprile 1915 e 27 aprile 1915. 

Fra le organizzazioni concorrenti si annovera anche il Sindacato cattolico, presente fra gli 
impiegati ferroviari, alla ribalta delle cronache per il curioso episodio di Castelbolognese dove 
recluta nelle proprie file l’intera sezione locale del SFI (ivi, 7 dicembre 1914). 

25. Su questa vicenda della Commissione reale, cfr. «La Tribuna dei ferrovieri», n. 186, cit.; 
«Avanti!», 17 luglio 1914 e 25 dicembre 1914. 
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‘miglioramenti economici’ si aggiunge così agli altri elementi negativi, sia di carattere 
generale ed esterni che specifici. Fra questi le stesse condizioni di lavoro. L’entrata in 
vigore del regio decreto del 14 agosto 1914, n. 993 (sostitutivo del precedente n. 
477/1902), attenua appena il disagio della eccessiva durata della giornata lavorativa e 
delle turnazioni impossibili. Basti pensare che vengono stabiliti per il personale di 
macchina i nuovi limiti della giornata lavorativa da 10 a 12 ore e di sei turni di notte 
consecutivi! Inoltre il provvedimento si distingue per la sua ‘elasticità’, vale a dire per 
le molte deroghe che prevede e per la larga discrezionalità concessa alla direzione 
generale. Addirittura, nel caso frequente di ritardi portati dai treni, si prescinde 
dall'orario di lavoro effettivamente prestato dal personale26. Abbastanza diffuse le 
malattie professionali, tipici i reumatismi e le broncopolmoniti nei macchinisti, e le 
varie patologie gastrointestinali. Le cause secondo uno studio effettuato per conto 
del Sindacato, autore dottor A. Bezzati, vengono individuate principalmente nella 
scarsa igiene dei luoghi di lavoro. Empirici i rimedi proposti. Ad esempio, per ovviare 
alle fastidiose malattie da raffreddamento a cui è spesso soggetto il fuochista a causa 
dei continui sbalzi di temperatura, il dottore consiglia dei robusti schermi d’amianto. 
Chi poi rimanga a lungo lontano dalla propria residenza dovrebbe avere la possibilità 
di lavarsi in locali idonei, meglio se con l’acqua tiepida. Ma la soluzione principe 
studiata dal dottore sarebbe quella di aumentare, quando possibile, la durata dei 
riposi. In tal senso il governo avrebbe già stanziato sette milioni di lire «destinati alla 
diminuzione dei turni di lavoro pel personale più umile»27. Un’altra indagine medica 
di cui è autore invece il dottor Giovanni Allevi, anch'essa pubblicata su «In Marcia!», 
rileva il fenomeno delle ‘iperglobulie’ fra il personale viaggiante con permanenza 
eccessiva in galleria. Il caso preso in esame, relativo agli addetti al servizio nella 
Savona-Ceva (ventinove gallerie per complessivi 40 minuti di percorrenza sotterra- 
nea, da ripetere ottanta volte al mese con accentuati disagi di respirazione), rispec- 
chia una realtà abbastanza diffusa sulle linee ferroviarie italiane28. Di prevenzione 
non si parla e l’assistenza sanitaria per malattia e infortuni è in pratica inesistente. 
Eloquente in proposito la lettera di ‘un ferroviere’ all’«Avanti!» che denuncia la 
situazione incresciosa capitatagli e l'atteggiamento dell’Amministrazione. Questa ha 
mancato di riconoscergli un primo infortunio avvenuto in servizio (corpo estraneo in 
un occhio) perché con prognosi inferiore a otto giorni; poi ha negato a seguito di 


26 Cfr. «In Marcia!», n. 10 dell’ottobre 1914 e n. 1 del gennaio 1915. 

27. Cfr. «Avanti!», 4 luglio 1914; e «In Marcia!», n. 5 del maggio 1915. 

28 «La mancanza di ventilazione rende oltremodo penoso il transito di tali gallerie agli 
agenti, e dalle notizie raccolte risulterebbe che nel passaggio delle gallerie Lavagnola, Isola e 
Belbo, che sono le più lunghe, il fanaletto che è all’altezza del manometro della locomotiva si 
spegne e che il macchinista ed il fuochista per più liberamente respirare sogliono gettarsi 
carponi sulla piattaforma della macchina e tapparsi la bocca con della stoppa imbevuta 
d’acqua. I capi conduttori e frenatori poi ricorrono all’espediente di scendere dall’alto e 
portarsi sull'ultimo predellino della vettura, ove trovano maggior facilità di respiro» (ivi, n. 
10 del 1914, cit.). 
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ulteriore incidente (scompenso respiratorio, verificatosi percorrendo la galleria del 
Fréjus) il rimborso delle spese per cure, ossigeno e altri medicinali, nonché dei giorni 
di forzata assenza dal lavoro. Per tutto questo gli uffici superiori avrebbero addotto 
come motivazione del diniego: il mancato intervento del medico ‘consorziale’; lo 
status di avventizio dell’infortunato a cui, al massimo, si potrebbe consentire l’inoltro 
di una circostanziata domanda di sussidio?9. 

A tutte queste condizioni di difficoltà, ormai permanenti e quasi ‘connaturate’ con 
il mestiere, se ne aggiungono altre a carattere più contingente. All'indomani della 
‘settimana rossa’, ancora prima quindi dell’applicazione del citato regio decreto n. 
505, si respira già aria di militarizzazione per il personale. Un circolare ‘riservatissi- 
ma’, emanata dall’autorità militare, aveva disposto infatti dal luglio 1914 la speri- 
mentazione sulla Milano-Venezia delle prime scorte ‘miste’ ai convogli in funzione 
anti-sciopero, composte da soldati, ufficiali, agenti di pubblica sicurezza e ferrovieri30. 
Il clima che si sta creando è di quelli che lasciano davvero poco spazio ad ogni possi- 
bile rivendicazione, anche se soltanto normativa. La militarizzazione sostanziale del 
personale segue di pochi mesi il riordino più strettamente gerarchico delle 120 quali- 
fiche già esistenti, eredità di Giolitti31, La contraddizione maggiore che si coglie sta 
nel fatto che tutto questo ordine, tutta questa ferrea disciplina, imposti come prepa- 
razione alla guerra, non attenuano di molto il caos imperante nel traffico ferroviario. 
Ne sono peraltro segno evidente gli innumerevoli disastri ferroviari che si verificano, 
le continue quanto vane denunce del SFI sulle disfunzioni che li originano. Il deputa- 
to Edoardo Bonardi, socialista turatiano noto anche come scienziato positivista, ave- 
va rivolto al ministro dei Lavori Pubblici Ciuffelli un’interpellanza «circa le cause 
della recente frequenza dei disastri ferroviari e circa la necessità di moderare l’ecces- 
so di lavoro richiesto ad alcune categorie del personale». Il parlamentare, nel richia- 
mare il governo al dovere di salvaguardare l’incolumità di tutti, individua la principa- 
le causa di questi gravi incidenti nel carico esagerato di lavoro a cui sono sottoposti gli 
agenti, nella stanchezza fisica che a sua volta dà origine ai fenomeni dell’assenza 
mnemonica, delle allucinazioni e della perdita dei riflessi. Il SFI sottolinea in più che 
c’è anche la questione della scarsa affidabilità professionale di quei ‘crumiri’ recente- 


29. Cfr. «Avanti!», 11 gennaio 1915. 

30 È la circolare n. 925 del 13 luglio 1914 del Comando della Divisione territoriale di 
Milano, tempestivamente pubblicata su: «Il Giornale d’Italia», Roma, 14 luglio 1914. 

Nel merito disporrà poi con maggiore precisione il regio decreto 505/1915 all’art. 43: «...Essi 
vestiranno la divisa della loro Amministrazione ed avranno, come segno dell’esercizio militare, 
speciali distintivi, costituiti da bracciali e da stellette militari...»; e all'art. 44: «Tutti i militari 
estranei alle sezioni ferroviarie militari considereranno i componenti di esse, nell’esercizio 
delle loro funzioni, come altrettanti militari in servizio armato, incaricati di fare strettamente 
eseguire una consegna». 

31 Regio decreto n. 585 del 15 marzo 1914. Queste le ‘nuove’ qualifiche istituite: capouffi- 
cio principale, segretario capo, segretario principale, primo applicato, scrivana principale, scri- 
vana di prima classe, capodeposito principale, capotecnico principale, capostazione superiore, 
caposcalo principale, caposcalo di primo grado, controllore di terzo grado. 
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mente promossi d’ufficio («a timbro», si dice) a delicate qualifiche superiori. Inoltre 
si ignorano sistematicamente — denuncia il Sindacato - quelle disposizioni sui turni 
che prevederebbero di lasciare margini sufficienti per gli eventuali ritardi, soprattut- 
to nei treni merci. È così che si superano spesso le 12 ore giornaliere di lavoro 
consecutive, a fronte magari di striminziti riposi di 6 o 7 ore32. 

Il quadro generale abbastanza fosco sin qui dipinto, relativo alla situazione sociale 
e politica vissuta fra i ferrovieri nei mesi a cavallo fra 1914 e 1915, certo non vuole 
sottendere un ruolo defilato del SFI. Esso prosegue invece nel proprio attivismo, 
dimostrandola sua consueta capacità a mobilitare la categoria, onorando le scadenze 
malgrado ulteriori ‘diversivi’ quali ad esempio: il dibattito in corso sull’interventismo 
e la repressione in atto. Il Sindacato, appena reduce dalla ‘settimana rossa’, o almeno 
la sua componente più combattiva, quella dello sciopero a oltranza, riesce insomma 
ad intimorire ancora le controparti. Ne è riprova il clima di allarme al limite del 
parossismo che si crea nel luglio 1914 quando, all’improvviso, la grande stampa inizia 
a scrivere di un nuovo imminente sciopero nelle ferrovie. La voce appare priva di 
fondamento, eppure ritorna utile ad una campagna di denigrazione antisindacale 
che trova orecchi sensibili in ben determinati settori dell’opinione pubblica. Ne esce 
lo stereotipo di ferrovieri manovrati da agitatori che vorrebbero «abusare della 
tolleranza del paese». Si parla di fantomatici comitati segreti e si prendono intanto 
concrete misure per la tutela dell’ordine pubblico; salvo poi divulgare la notizia che 
lo sciopero, ‘previsto’ per 1’11, è stato sospeso in quanto «la massa ferroviaria era 
contraria». Il tutto avviene nel giro di pochi giorni, lasciando intravedere un’opera- 
zione da uso ‘moderno’ dei media, intesi cioè quali soggetti attivi dello scenario 
politico. Se pure una qualche sollecitazione a scioperare vi era stata in precedenza — è 
il caso di un odg votato da un’assemblea di ferrovieri fiorentini «riuniti nei locali 
dell’USI» — il Cc del SFI da Ancona diffonde un secco comunicato di smentita e di 
denuncia a firma Livio Ciardi: «Consideriamo il fatto come una indegna manovra 
alla quale restiamo indifferenti [...] scenderemo in armi quando e come lo riterremo 
opportuno». L’USI condivide e si mette a disposizione dei ferrovieri. Anche Musso- 
lini dalle colonne dell’«Avanti!» appoggia in pieno il Sindacato ritenendolo vittima 
dei proditori attacchi della stampa borghese. L'occasione comunque è buona per il 
governo al fine di approntare quella prima militarizzazione delle linee e dei centri 
ferroviari di cui abbiamo già riferito, con la mobilitazione della classe 1891, «strap- 
pando al lavoro campestre nel periodo più intenso dell’attività centomila giovinotti». 
Sulle stesse pagine del quotidiano socialista si sviluppa un interessante dibattito sul 
diritto di sciopero nei pubblici servizi fra il riformista Rigola e il rivoluzionario 
Mussolini. Il primo, pur riconoscendo il «grave danno per tutta la nazione» causato 
dalle agitazioni ferroviarie, non ne ritiene giusta la proibizione. Il secondo - rispon- 
dendo ad un articolo polemico apparso su un quotidiano torinese — ritiene lo 
sciopero comunque arma contro lo Stato borghese; ed in proposito precisa: «Nello 


32. Cfr. «La Tribuna dei ferrovieri», n. 186, cit.; «Avanti!», 17 dicembre 1914, 11 gennaio 
1915; e ivi, 4 luglio 1914, per il testo della interpellanza parlamentare dell’on. Bonardi. 
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Stato futuro basato sul possesso e sulla gestione collettiva degli strumenti di produ- 
zione e di scambio lo sciopero non è nemmeno pensabile». Al SFI intanto, rimasto 
spiazzato da questa inaspettata mossa della controparte, non rimane che affidarsi al 
‘coraggio della pazienza’33. Intanto in quel medesimo periodo si organizzano tre 
grandi manifestazioni per la solidarietà alla categoria e contro la ‘stampa prezzolata’, 
una Parma e due a Milano. Al comizio ‘sindacalista’ che si tiene nella città emiliana il 
giorno 23 luglio intervengono l’on. Alceste De Ambris, Tullio Masotti ed il ferroviere 
licenziato Mario Stiatti. A Milano 11, presso la sede di via S. Gregorio, avevano 
parlato invece: Enrico Pedrini «macchinista di Bologna», Amilcare De Ambris per 
l'Unione Sindacale Milanese, Franco Mariani per la Camera del Lavoro e Giorgio 
Ottolenghi per i postelegrafonici. Il giorno 24 ancora nella medesima città, questa 
volta nel cortile delle scuole di corso di Porta Romana, si tiene una nuova manifesta- 
zione ‘pro-ferrovieri’ a cui aderisce anche il gruppo parlamentare socialista. Sono 
tremila i partecipanti che, al termine del comizio, vengono caricati con violenza dai 
carabinieri34. C'è nel paese, nei mesi che seguono la ‘settimana rossa’, un diffuso cli- 
ma di tensione che si va accentuando anche a causa di una serie attentati con esplosi- 
vo che colpisce le linee e gli impianti FS, a Sud in particolare. In merito ai possibili 
autori, giornali e polizia fanno varie ipotesi: protesta di ferrovieri licenziati o provo- 
cazione di emissari stranieri? Due bombe sono rinvenute inesplose alle stazioni di 
Caserta e di S. Giovanni a Teduccio, mentre un terzo ordigno causa invece tre feriti 
sul treno Brindisi-Napoli. La sezione napoletana del SFI diffonde un comunicato di 
condanna e raccapriccio per l'accaduto mentre protesta per le perquisizioni subite. Il 
macchinista Tommaso Borraccetti, che è anche un noto esponente locale del PSI, 
viene intanto arrestato perché ritenuto il ‘bombarolo’ dei treni. Innocente, verrà rila- 
sciato dopo pochi giorni a seguito di una vasta campagna di mobilitazione35. 

C'è in definitiva, malgrado tutto e tutti, molta solidarietà intorno alla categoria e il 
SFI riesce a conservare bene il complesso delle sue relazioni e scambi con l’ambiente 
politico sindacale, socialista e sovversivo. Ancora non si sono operate quelle doloro- 
se lacerazioni che, di lì a poco, segneranno una svolta epocale per il movimento 
operaio italiano ed europeo. Piuttosto la guerra che incombe, mentre pone grandi 
interrogativi alle coscienze, crea anche incertezza sul futuro delle famiglie, dei posti 


33. Sulla questa vicenda tutta giornalistica, cfr: «La Tribuna», Roma, 9 luglio 1914; «Il 
Giornale d’Italia», 9 luglio 1914; «La Stampa», Torino, 22-23 luglio 1914; «Corriere della 
Sera», Milano, 22-23 luglio 1914; «Avanti!», 10-12 luglio 1914 e 23-26 luglio 1914. 

34 Ivi, 11 luglio 1914, 13 luglio 1914 e 24-25 luglio 1914, per la cronaca di queste manifesta- 
zioni. 

35. Cfr. ACScit., 1914, busta n. 34 cit., fasc. Attentati alle ferrovie con esplosivi (Avellino, 
Bari, Caserta, Como, Livorno, Napoli, Palermo, Potenza); e cfr. «Avanti!», 21-24 agosto 1914, 
31 agosto-1 settembre 1914. Curioso l’episodio nel quale viene coinvolto il fuochista avellinese 
Gioacchino Pastore, sorpreso a collocare una ‘bomba’, rivelatasi poi finta (un recipiente in 
latta pieno di sola sabbia), nello scompartimento dove stava viaggiando il vescovo (ivi, 4-5 
settembre 1914; e cfr. «Il Giornale d’Italia», 3 settembre 1914). 
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di lavoro. Solo una piccolissima parte, circa 3.000, dei 139.000 ferrovieri in attività 
viene per il momento richiamata alle armi. Il rimanente usufruirà del cosiddetto 
‘modello 5’ di esonero in quanto addetto a servizio d’interesse nazionale. C'è 
angoscia, e per vari motivi, fra i richiamati i quali sovente non si vedono neppure 
riconosciuto il diritto all’aspettativa. Sia la Federazione che il SFI chiederanno al 
governo che almeno si mantenga lo stipendio di questi agenti anche per il periodo 
oltre i primi due mesi già ‘concessi’ dalla precedente normativa, ciò in analogia a 
quanto fu fatto in occasione della guerra libica?9. 

Il 4 agosto 1914, a fronte del precipitare della situazione internazionale, il PSI 
riunisce d’urgenza la propria direzione (presenti Lazzari, Serrati, Vella, Prampolini, 
Morgari, Ratti, Mussolini, Della Seta e Balabanoff) allo scopo di assumere il ruolo di 
propulsore e coordinatore di un fronte neutralista ancora provvisorio. Sono invitate, 
e partecipano in via eccezionale, delegazioni ai massimi livelli di CGdL, USI, SFI, 
Federazione lavoratori del mare e dei porti, Federazione lavoratori della terra. 
Dopo aver disposto la convocazione a breve dei consigli comunali da parte di tutti i 
sindaci socialisti d’Italia, allo scopo di far loro votare odg contro la guerra, si approva 
la seguente mozione: 


«I rappresentanti dell’USI, Tullio Masotti e Amilcare De Ambris, intervenuti alla riunione 
indetta dalla Direzione del Partito nei locali dell’«Avanti!», constatano la perfetta identità dei 
loro criteri con quelli della Direzione del PSI e delle altre organizzazioni nazionali circa la 
azione da svolgersi dal proletariato italiano nel caso di violazione della neutralità da parte del 
Governo. Ciardi per l’organizzazione dei ferrovieri, Giulietti per quella dei lavoratori del mare 
e dei porti, richiamandosi alla deliberazione fatta nella seduta precedente si associano»37. 


Mala ‘perfetta identità’ a cui allude il documento finirà prestissimo, con l’irrompe- 
re cioè delle posizioni interventiste all’interno stesso di questo schieramento ed in 
maniera trasversale. Sul variegato fronte pro-guerra troveremo infatti fianco a 
fianco: nazionalisti, liberali, massoni, socialisti riformisti, mussoliniani, sindacalisti 
rivoluzionari. È il “de profundis’ per il ‘blocco rosso’ di giugno. Si tratta di defezioni a 
carattere personale ma significative. AI consiglio generale dell’USI che si tiene a 
Parma nel settembre il gruppo dirigente sindacalista rivoluzionario (Masotti e De 
Ambris), già espressosi in senso interventista, si trova costretto a dimettersi mentre 
gli subentrano gli anarchici antimilitaristi con il nuovo segretario Armando Borghi38. 


36 Cfr. «In Marcia!», n. 6, cit. del 1914; e «Avanti!», 29 ottobre 1914, 11 maggio 1915. 

37. Ivi, 6 agosto 1914, Mezzo milione di organizzati sono col Partito Socialista per la neutralità 
assoluta dell’Italia; e cfr. anche: A. PEPE, Storia della CGdL dalla guerra di Libia all’intervento, 
1911-1915, cit., pp. 258-259; «La Confederazione del lavoro», n. 309 del 16 agosto 1914. In tal 
senso il Cc del SFI si era già pronunciato nella riunione di Ancona del 27 luglio («Avanti!», 
28 luglio 1914). 

38. Sull’USI di fronte alla guerra, cfr: «Sempre! Almanacco di Guerra di classe», Firenze, 1 
maggio 1917; M. ANTONIOLI, Armando Borghi e l'Unione Sindacale Italiana, Manduria, La- 
caita, 1990, pp. 24 e 175-183; G.B. FURIOZZI, I! sindacalismo rivoluzionario italiano, 
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Il SFI con i suoi dirigenti partecipa al dibattito che si accende nel paese su un tema 
così pregnante; e sarà presente anche quando, nella storica seduta della direzione 
PSI del 20 ottobre a Bologna, si sancirà la necessaria separazione dai ‘guerraioli’. In 
quell’occasione, respinto l’odg Mussolini sulla rinuncia alla neutralità assoluta, se ne 
approverà un altro di tenore analogo a quello dell’agosto precedente. Cambia però la 
composizione di alcune delegazioni presenti; questo a riprova di alcuni inevitabili 
cambi al vertice già avvenuti nel frattempo. Assente Giulietti della Federazione dei 
lavoratori del mare (‘transfuga’ insieme a Ciardi, Masotti ed ai fratelli De Ambris), 
VUSI è rappresentata dall’anarchico Borghi e dai sindacalisti Nencini e Giovannetti; 
per il SFI ci sono invece Bartolucci, Fanti e Pedrini39. In quest’ultimo sindacato la 
rottura è comunque meno traumatica che altrove. A Ciardi, apprezzato pubblicista 
nella stampa sovversiva e già direttore dell’organo federale, il medesimo giornale 
dedica un rispettoso commiato: «Livio Ciardi e Armando Pietroni, i nostri compagni 
di lavoro e di battaglie, sono partiti per dare il loro tributo di solidarietà alla Francia 
[...] Non discutiamo sull’opportunità e sulla saggezza del loro atto spontaneo volon- 
tario»40. La stampa sindacale dei ferrovieri, «Tribuna» in testa, prende posizione 
fin da subito contro la guerra. «In Marcia!», rivista dei macchinisti, pubblica ad 
esempio ripetutamente — a partire da luglio — articoli di indole antimilitarista, nei 
quali si individua il vero nemico da sconfiggere in «chi approfitta dell’ignoranza dei 
popoli per farne carne da macello»; riporta traduzioni da giornali anarchici stranieri 
e brani pacifisti di Victor Hugo. Pisa, città sede di questo giornale, è insieme a Milano 
uno dei primi centri in cui nasce e si sviluppa con varie iniziative il movimento 
organizzato contro la guerra fra i lavoratori delle FS41. Il PSI e USI di Borghi sono 
alla testa di queste lotte, nel nome di quell’etica socialista ormai rinnegata dai partiti 
della Seconda Internazionale come da alcuni settori ex-rivoluzionari italiani. Espo- 
nenti del SFI partecipano a tutte le iniziative pubbliche di carattere antibellicista indet- 
te da queste organizzazioni; a Roma se ne tengono due imponenti, il 24 settembre e il 2 
ottobre, oratore sempre Camillo Signorini, ‘ferroviere licenziato’ e membro del Cg. 
Dalle Commissioni di categoria giungono al Cc di Ancona mozioni di dura condanna 
alle «infatuazioni nazionalistiche e guerrafondaie»; la Società di mutuo soccorso 


Mursia, 1977. «L’Internazionale» di Parma rimane agli interventisti, promotori di una nuova 
Unione Italiana del Lavoro. 

39. Cfr. «Avanti!», 21 ottobre 1914. 

40 In «La Tribuna dei ferrovieri», del 15 ottobre 1914. Con settori dell’interventismo 
democratico e rivoluzionario, specie del PRI, si avrà ancora un minimo di collaborazione all’in- 
terno del Comitato pro-vittime politiche presieduto da Armando Borghi («Avanti!», 18 feb- 
braio 1915). Sul fenomeno dei ferrovieri volontari di guerra, cfr: Lettere e testimonianze dei 
ferrovieri caduti per la Patria, Firenze, Tip. Controllo Prodotti FS, 1921; C. PINO, op. cit., 
pp. 175 e sgg. 

41 In merito alle prese di posizione del SFI contro la guerra, cfr: «Avanti!», 31 luglio 1914, 
1-4 agosto 1914; «In Marcia!», nn. da luglio a ottobre 1914, passim; e «La Tribuna dei 
ferrovieri», n. 176 del 1914, /! proletariato italiano contro la guerra. 
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macchinisti e fuochisti di Milano, moltissime sezioni locali del Sindacato, circoli 
ricreativi e cooperative da tutta Italia aderiscono al ‘referendum’ contro la guerra 
promosso dal giornale del PSI. 

Fra le deliberazioni prese alla direzione PSI di ottobre, insieme a CGdL, USI e 
SFI, c'è anche quella di organizzare in tutta Italia «grandiosi comizi contro la 
reazione, in favore delle vittime politiche ed in difesa dell’azione proletaria» per il 
successivo 15 novembre, domenica. Per questo si forma subito un Comitato nazionale 
— recapito «Casella postale 258, Bologna, Comitato pro vittime politiche» — che 
impartisce le necessarie disposizioni: costituire ‘sottocomitati’ locali; per i comizi da 
tenersi nei centri principali ciascuna organizzazione, in mancanza di oratori, dovrà 
rivolgersi alla propria direzione nazionale; l’unico odg da approvare in ogni manife- 
stazione sarà inviato per tempo a cura del Comitato; anche nei centri minori si 
convocheranno i lavoratori per l’agitazione; resoconti telegrafici saranno inviati 
tempestivamente all’«Avanti!». Lazzari invia una circolare alle sezioni del partito 
per rammentare il carattere senz'altro unitario, anche sul piano locale, di questa 
iniziativa, ed invita i sindaci socialisti a convocare i consigli comunali per deliberare: 
contro la guerra, per l’amnistia alle vittime politiche, per la revoca delle punizioni ai 
ferrovieri. Alla vigilia già si prevedono 37 manifestazioni di massa in altrettante città 
e ben 1.800 riunioni operaie. L’odg ‘unico’ che è stato preparato dal Comitato è 
incentrato soprattutto sugli obiettivi anti-repressione. Si vuole forse evitare lo scon- 
tro diretto con quei settori dell’interventismo repubblicano che pure aderiscono a 
livello locale alla giornata del 15 novembre. In realtà il senso antimilitarista di questa 
scadenza rimane intatto. Il numero dei comizi e la quantità degli intervenuti supera- 
no di molto le previsioni più rosee ed il SFI è ovunque presente con propri oratori: 
Signorini a Roma, Pedrini a Bologna, Giardini ad Ancona, Misiano a Torino, Bitelli a 
Faenza, Sinatti ad Arezzo, ecc. Tafferugli con i nazionalisti ed arresti si verificano a 
Bologna, Milano e Napoli43. La battaglia neutralista continua anche nei mesi succes- 
sivi e, contro i ‘deliri guerrafondai?’, si esprimono pubblicamente i ferrovieri di Torino 
e di molte altre località. L'Unione Socialista di Massa propone addirittura di organiz- 
zare a breve scadenza, e allo scopo di rafforzare il movimento di opposizione al 
militarismo, una grande assemblea nazionale fra PSI, CGdL, USI, SFI e FILM. 
L’idea però non viene raccolta ed un’altra mobilitazione, replica di quella di novem- 
bre quanto a scopi e risultati, viene indetta per il 21 febbraio 1915. Coordina sempre il 
Comitato di Bologna che questa volta precisa: «Essendo che del Comitato pro-vitti- 
me politiche fanno parte anche dei rappresentanti di partiti non contrari all’interven- 
to dell’Italia in guerra [...] nei comizi di domenica [la questione] verrà trattata dal 


42 Cfr. «Avanti!», 22-26 settembre 1914, 2-12 ottobre 1914; e ACS, CPC, busta n. 4800, fasc. 
Signorini Camillo. 

43. Sulla preparazione e lo svolgimento della manifestazione del 15 novembre, cfr: «La 
Confederazione del lavoro», n. 315 del 16 novembre 1914; «Il Libertario», La Spezia, n. 578 del 
19 novembre 1914 e n. 579 del 26 novembre 1914; «Avanti!», 21 ottobre 1914, 28 ottobre 1914, 
7-8 novembre 1914, 12-19 novembre 1914, 25 novembre 1914. 
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punto di vista del solo PSI». Il bilancio della giornata è: 270 comizi tenuti in tutte le 
piazze d’Italia, di cui quattro sciolti dalla polizia in seguito a tumulti, ventisei con la 
partecipazione di interventisti in contraddittorio*4. Il giornale dei macchinisti ancora 
si distingue nel suo impegno pacifista con editoriali forti, scritti con le occasioni degli 
auguri di fine anno e del primo maggio: 


«Oggi, i produttori della ricchezza sociale hanno lasciato il martello, la zappa, l’utensile 
dell’usato lavoro e quelle mani che ieri forgiavano, o comunque erano utilizzate per produrre il 
benessere, per dare la vita, oggi quelle stesse mani impugnano l’arma assassina e fratricida, per 
dare la morte! La terra d'Europa è trasformata in un vasto campo di battaglia e ovunque 
cadono, a mille a mille, i fratelli proletari»45. 


Nel SFI l'atteggiamento più intransigente contro la guerra si registra fra gli anarchici; 
Castrucci e Signorini, con il loro instancabile attivismo, ne sono un chiaro esempio. 
Ambedue verranno arrestati con l’accusa di aver propagandato il sabotaggio delle 
ferrovie in occasione della mobilitazione. Il macchinista pisano, redattore fra l’altro 
del settimanale «L'Avvenire anarchico», viene colpito anche in quanto promotore di 
una grande manifestazione popolare antimilitarista nella sua città. Su di lui cadono i 
sospetti della polizia per la diffusione di materiali a stampa clandestini: «Sta 
circolando nell’ambiente ferroviario un opuscoletto stampato alla macchia invitante 
i ferrovieri allo sciopero generale, da attuarsi al momento in cui l’Italia abbia ad 
impegnarsi nel conflitto europeo [...] L'ordine dello sciopero dovrebbe partire da 
Pisa». Quanto all’USI di Borghi, ovvio che essa si trovi in perfetta sintonia con i 
ferrovieri anarchici e che ne sostenga apertamente l’intransigenza antimilitarista‘9. 
Sabotaggio alla guerra, a qualunque guerra: questa la posizione minoritaria, distinta 
dal neutralismo riformista e da ogni logica del ‘fatto compiuto’, che accumuna tutta 
l’estrema sinistra e i giovani socialisti. Invece per il PSI («il proletariato socialista non 
disarma, attende!») e per la CGdL («contrari alla guerra oggi però siamo obbligati a 
subirla») l’iniziale opposizione risoluta all'intervento sfumerà pian piano, all’appros- 
simarsi del 24 maggio, in rassegnazione47. 


44 Ivi, 9 dicembre 1914, 25 dicembre 1914, 18 febbraio 1915, 22-25 febbraio 1915, 3 marzo 
1915. 

Borghi, coordinatore del Comitato bolognese oltre che segretario generale dell’USI, già 
arrestato all'indomani della precedente giornata di mobilitazione del 15 novembre 1914, era 
appena uscito dal carcere a seguito di un’intensa campagna per la sua liberazione (ivi, 30 
novembre 1914, 3 dicembre 1914, 8 gennaio 1915). 

45 «In Marcia!», n. 5 del 1915 cit.; e cfr. anche ivi, n. 1 del 1915 cit. 

46 Cfr: ACS, Min. Int, DG di PS, Div. AAGG e ris., busta n. 41; ACS, CPC, busta n. 4800 cit; 
«L'Avvenire anarchico», n. 17 del 29 aprile 1915, n. 21 del 29 maggio 1915; M. ANTONIOLI, 
Armando Borghi..., cit., p. 209 e sgg.; «Avanti!», 13 gennaio 1915, L’USI contro la guerra e pei 
ferrovieri. 

47. Ivi, 23-24 maggio 1915; e cfr. «La Confederazione del lavoro», n. 328 del 1 giugno 1915; L. 
AMBROSOLI, Né aderire né sabotare 1915-1918, Milano, Ediz. «Avanti!», 1961. 
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Oltre all'impegno per le rivendicazioni economiche, a quello di principio per la 
battaglia antimilitarista sostenuto da molti militanti a livello individuale, il SFI compie 
un notevole sforzo per la difesa dei numerosi ferrovieri colpiti dalla repressione. 
Sono mesi frenetici questi, durante i quali la struttura organizzativa del Sindacato dà 
prova fra l’altro di resistere all’urto degli eventi, riuscendo anche nel frattempo ad 
organizzare un congresso — il VII dalla fondazione — ed altri convegni categoriali. 

È, questo della repressione, un argomento che meriterebbe una trattazione tutta 
sua. Ad esso si riallacciano buona parte delle ragioni che muovono la grande 
mobilitazione di novembre. Per il diritto di sciopero e dalla parte degli oltre 18.000 
lavoratori delle FS, vittime della reazione48 conseguente la ‘settimana rossa’ («odio- 
sa vendetta dello Stato contro i propri dipendenti»), si erano fin da subito schierati 
anche PSI e CGdL. Quest’ultima aveva invocato un’amnistia ‘radicale e larga’, che 
comprendesse la gamma dei reati penali denunciati e dei provvedimenti disciplinari 
inflitti, pur «senza pretendere — si era precisato — che si mettessero in libertà i 
responsabili di reati comuni». Fra i primi colpiti (quarantotto licenziati) quindici 
appartengono al gruppo degli ‘irriducibili’ che fa capo al comitato di agitazione di 
Bologna; ma anche negli altri compartimenti (Firenze, Napoli soprattutto) si lamen- 
tano denunce, licenziamenti, esoneri, degradazioni e proroghe sugli aumenti di 
stipendio. Addirittura si registrano 520 puniti fra i dipendenti della Direzione 
Generale di Roma. Lo strumento di cui generalmente ci si serve è il famigerato 
articolo 56 della Legge 429 del 1907 che vieta l’esercizio del diritto di sciopero fra i 
pubblici dipendenti. Dirigenti come Ramella, Papa, Castrucci, Signorini, Pedrini, 
Gottardi, Fantozzi, Ercole, Stiatti, Fanti, Morozzi e Bartolucci sono colpiti da gravi 
provvedimenti. Nonostante il Cc del SFI venga così decapitato la risposta della 
categoria e delle forze socialiste e sovversive si fa subito sentire con le agitazioni, i 
comitati locali e gli innumerevoli odg votati dalle sezioni. Neppure l'ironia fa difetto 
se l’odiato (prossimamente ‘ex’) direttore Bianchi - ritenuto santo protettore dei 
‘crumiri’ — ed il ministro Ciuffelli sono rappresentati, in una vignetta di Scalarini 
sull’«Avanti!», nell’atto di compiere il vano tentativo di fermare la grande locomoti- 
va dei ferrovieri e mentre dalla patta dei loro pantaloni pende, inservibile, un certo 
«articolo 56». Mario Trozzi, legale di fiducia del SFI, ha comunque un gran da fare. 
Con poche assoluzioni clamorose — 250 a Teramo, 54 a Siena, 50 a Verona — e molte 
condanne pesanti, si celebrano decine di processi nei tribunali di Firenze, Parma, 
Sulmona, Ancona, Pisa, Massa, Arezzo e Mantova. I membri del Cc anconetano e 
l’ex-segretario Bitelli vengono condannati tutti a sei mesi di interdizione dai pubblici 
uffici e a mille lire di multa ciascuno (ma saranno successivamente amnistiati). A 


48 II SFI fornisce la cifra totale di 18.859 ferrovieri puniti all'ottobre 1914, così suddivisi: 48 
dimissionati, 41 esonerati, 380 degradati, 1921 con proroga d’aumento sullo stipendio per due 
anni, 10313 con proroga per un anno, 4832 per sei mesi, 39 sospesi per 12 giorni, 561 per sei 
giorni, 724 per tre giorni (cfr. «La Tribuna dei ferrovieri», n. 180, cit.; «Avanti!», 16 ottobre 
1914; e «In Marcia!», supplemento al n. 10 dell’ottobre 1914). In realtà il numero dei puniti 
sarà ancora superiore e 42 licenziati si avranno soltanto nel compartimento di Napoli. 
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Roma, addirittura, vanno sotto processo in 500 perché accusati di aver abbandona- 
to, incerti su come comportarsi, il proprio posto di lavoro per un’ora durante le 
concitate giornate di giugno. I trasferimenti punitivi sono poi un altro strumento 
usato in modo massiccio dall’azienda FS, dal Nord alla Sicilia e viceversa; solo a 
Bologna vengono ‘traslocati’ in venti. Il Sindacato, in questo coadiuvato dalle 
camere del lavoro e dai comuni amministrati dai socialisti (primo fra tutti Milano), 
cerca di attutire i danni derivati da questi provvedimenti con la solidarietà; ad 
esempio assumendo come propri funzionari i licenziati. Per questo era stato 
costituito anche un ‘Comitato regionale romano in difesa delle pubbliche libertà’ ed 
anche l’associazione Riscatto Ferroviario di Emanuele Branconi, ex-segretario 
ormai in piena rottura con il SFI, versa 10.000 lire di sottoscrizione al Comitato 
nazionale pro-ferrovieri licenziati di Bologna. Quest'ultimo aveva lanciato anche 
una campagna affinché ciascuno devolvesse due giornate di paga ‘per il pane’ ai 
dimissionati. Nella sinistra solo i riformisti bissolatiani ed i radicali rifiuteranno 
espressamente di solidarizzare con i ferrovieri, categoria questa ritenuta colpevole 
di «rivolta politica». Intanto nel giro di poco tempo si erano moltiplicati ancora i 
livelli di repressione raggiungendo ad esempio nel solo compartimento di Napoli il 
numero di quarantadue licenziati a distanza di soli due mesi dalla ‘settimana rossa’. 
Una circolare ‘segreta’ della direzione generale, contenente disposizioni precise 
sulle pendenze disciplinari e gli ‘acceleramenti di carriera’ dei non-scioperanti, 
aveva intanto già creato un clima davvero pesante. In essa, nel dare le necessarie 
istruzioni agli uffici subordinati per compilare le liste dei licenziandi, si opera lo 
specioso distinguo fra aderenti attivi e passivi alla agitazione. Fra gli avventizi sono 
previsti almeno tremila licenziamenti. Ciò pur considerando la eventuale riassun- 
zione dei ‘meritevoli’ che comunque perderanno tutti i diritti connessi all’anzianità 
maturata e che dovranno sottoscrivere atto di sottomissione. Per gli agenti che 
invece, durante lo sciopero di giugno, «acquistarono speciali benemerenze» vengo- 
no disposte promozioni ed un premio individuale fino a 200 lire. A tutto questo si 
contrappone il perverso, umiliante meccanismo delle retrocessioni di grado attuate 
nei confronti degli ‘agitatori’; mentre rabbiose sono le reazioni specialmente fra i 
macchinisti. Sul finire del dicembre 1914 viene promulgato il decreto reale sull’am- 
nistia; il Sindacato lo considera però un provvedimento «a scartamento ridotto». Le 
maggiori lacune che vi si riscontrano riguarderebbero l’esclusione dall’amnistia 
delle punizioni disciplinari e dei reati comuni pur commessi in connessione con lo 
sciopero. Insomma ne rimarrebbero fuori i così detti ‘pregiudicati politici’. Per 
questo da ogni parte si richiede a gran voce che la Direzione generale revochi le 
proprie determinazioni ‘amministrative’ le quali, spesso, si sono rivelate più danno- 
se delle sentenze dei tribunali. Per questo, con l’avallo dell’USI e del gruppo 
parlamentare socialista impegnato in varie interrogazioni, il Comitato nazionale di 
Bologna (di cui è segretario lo stesso Borghi) ritiene di non aver esaurita la propria 
funzione e lancia una nuova campagna per la così detta ‘amnistia amministrativa’ 
pubblicando un opuscolo sull’argomento curato dal giurista professore Tosi Belluc- 
ci. L’iniziativa ottiene anche il consenso di molte personalità del mondo accademi- 
co e scientifico, dalle università di Modena e Padova. I puniti, mentre il loro 
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numero complessivo ha ormai raggiunto quota 20.000/9, si organizzano promuoven- 
do specifici convegni ad Ancona ed a Roma («Puniti ma non domi!»). Una delega- 
zione di licenziati tenta invano di farsi ricevere alla Direzione generale delle FS dove 
comunque consegna un proprio memoriale a sostegno della piena reintegrazione in 
servizio. Il documento porta le firme di quarantacinque ferrovieri “dimissionati”, tutti 
esponenti del SFI50. Il nuovo direttore generale De Corné intanto, sulla linea di fer- 
mezza del predecessore, conferma anche i provvedimenti più discutibili, quali ad e- 
sempio la mancata restituzione ai licenziati delle somme inutilmente versate al fondo 
pensioni. Solo nel momento dell’entrata in guerra dell’Italia saranno concessi al per- 
sonale punito alcuni parziali abbuoni in sede amministrativa, in particolare sulle pro- 
roghe degli aumenti di stipendio e su alcune degradazioni. Ma anche questa volta 
con il massimo delle critiche da parte degli interessati5!. 

Il VII Congresso nazionale del SFI si tiene ad Ancona, dopo un rinvio di tre 
settimane, nei giorni dal 28 febbraio al 4 marzo 1915 ed è preceduto, malgrado le 
difficoltà contingenti, da un intenso dibattito. Il congresso si colloca infatti temporal- 
mente prima dell’entrata in guerra dell’Italia e dopo la ‘settimana rossa’; fra due 
eventi cioè di eccezionale portata politica e sociale che costituiscono le cesure 
storiche per lo scenario appena delineato sul movimento sindacale dei ferrovieri. 
Anche da parte dei dirigenti del SFI la fase viene valutata come passaggio delicato e 
decisivo verso un incerto futuro. «O rinnovarsi o morire» è il titolo ripetuto che 


49 Algennaio 1915 si registrano: 108 licenziamenti, 380 degradazioni, «quasi 17 millenni di 
proroghe dell'aumento normale delle paghe», 8.088 giornate di sospensione (cfr. «La Tribuna 
dei ferrovieri», n. 187, cit.). 

Questa la composizione del Comitato Nazionale pro-vittime politiche che ha sede a Bolo- 
gna: Ettore Ercole, Camera del lavoro di Ancona; Garibaldo Ravaioli, per imazziniani; Carlo 
Nencini, USI; Anselmo Marabini, PSI; Baldino Del Nunzio, PRI; Riccardo Sacconi, per gli 
anarchici; Armando Borghi, segretario (ivi, n. 189, cit.). 

50 Essi sono: Domenico Maitilasso, Francesco Pastine, Angiolino Bartoli, Luigi Carli, 
Alberto Franchini, Dante Peretti, Matteo Dago, Secondo Celesia, Enrico Piccinini, Repubbli- 
cano Oberti, Alpinolo Pescetti, Ettore Babini, Filippo Melosi, Giulio Fantini, Armando Guidi, 
Francesco Loporetto, Aldo Cocchi, Enrico Pedrini, Pietro Bergonzoni, Ferruccio Restani, 
Aristide Badiali, Cleto Benassi, Enrico Bolognini, Camillo Signorini, Tommaso Mario Stiatti, 
Enzo Fantozzi, Enrico Ercole, Luigi Tonini, Pilade Barattini, Luigi Ferrante, Armando Pietro- 
ni, Bindo Pesaresi, Gaetano Morozzi, Idreno Valentini, Angelo Mazzetta, Francesco Misiano, 
Alfredo Durante, Carmine Fulgione, Luigi Perillo, Dante Marziali, Tommaso Borraccetti, 
Eugenio Curzio, Alessandro Levi, Pasquale Santoro, Raffaele Portanova (ivi, n. 191 dell’11 
aprile 1914). 

S1 Perla vicenda delle punizioni e dei processi ai ferrovieri, cfr: ACS, Min. dell’Int., DG di 
PS, 1914, buste n. 34, cit. e n. 37; «La Vita», Roma, 21 luglio 1914; «La Confederazione del 
lavoro» nn. 308 e 315, cit., n. 320 del 1 febbraio 1915; «In Marcia!» dal n. 8-9 dell’agosto-settem- 
bre 1914 al n.4 dell’aprile 1915; «La Tribuna dei ferrovieri», dal n. 180 cit. al n. 192 del 1 maggio 
1915; «Avanti!» dal luglio 1914 al maggio 1915, passim; e L.A. TOSI BELLUCCI, L'’amnistia ai 

ferrovieri (Alcune considerazioni di diritto e di umanità), Bologna, Comitato Nazionale Pro vitti- 
me politiche-Vecchia Camera del Lavoro, 1914. 
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rimbalza sulle pagine della stampa categoriale per gli articoli dedicati, dal segretario 
Pedrini e da Stiatti, allo stato dell’organizzazione, alle prospettive della lotta. C'è 
l’esigenza, specie dopo gli incresciosi incidenti di percorso del giugno, di approntare 
una struttura sindacale più agile e rispondente alle necessità del momento. In tal 
senso il segretario con altri esponenti propone al dibattito precongressuale alcune 
modifiche allo statuto, fra cui la trasformazione del Cg da organo deliberante in 
consultivo. L’odg per il congresso, diramato alle sezioni fin dai primi dell’anno, 
comprende questi punti: 

1. Verifica dei mandati; 2. Relazione del Cc esecutivo e del Cg; 3. Relazione sulla 
rappresentanza del personale di cui alla legge n. 310 del 13 aprile 1911; 4. Nuovo 
ordinamento del Sindacato ed aumento quota sociale (proposta sez. Pisa ed altri); 5. 
Relazioni finanziaria e dei sindaci; 6. Modificazioni allo statuto sociale (proposta sez. 
di Pisa ed altri); 7. Eventuale adesione ad organismi nazionali proletari; 8. Eventuale 
cambiamento di sede (proposta sez. di Torino); 9. Varie. 

Ritorna ancora un argomento, come quello al punto 7, che è un motivo ricorrente 
ormai per i congressi nazionali di questa organizzazione fin dal 1911 e che lo sarà 
ancora per lungo tempo. Aderire all’USI, alla CGdL, oppure continuare in autono- 
mia? Nel SFI sono presenti varie correnti di pensiero che corrispondono più o meno 
ad altrettanti filoni politici; ci sono le varie tendenze del PSI, riformisti compresi, ci 
sono gli anarchici, i repubblicani, i sindacalisti. Ed in questa situazione di pluralismo 
accentuato, anzi di ‘a-partitismo’, la scelta autonoma rappresenta da sempre il giusto 
compromesso dopo i defatiganti dibattiti. Rispetto ai congressi precedenti lo scena- 
rio politico è ora cambiato, l’interventismo ha spezzato il fronte delle forze socialiste 
e rivoluzionarie; i leader più conosciuti del sindacalismo, i repubblicani ed alcuni 
socialisti hanno definitivamente ‘passato il Rubicone’. Francesco Misiano, ragionie- 
re delle ferrovie ed esponente di punta del Sindacato e del PSI, pone la questione di 
una scelta univoca che possa riguardare tutti coloro che siano insieme iscritti al 
partito ed al SFI. Misiano fa i propri calcoli e, dalle pagine dell’«Avanti!», giudica 
ormai definitivamente chiusa («un ferrovecchio» egli dice) l’esperienza dell’autono- 
mia. Quanto alle possibili alternative, scarta l’USI perché «malamente ridotta» a 
seguito della recente scissione interventista. Le sue preferenze vanno invece alla 
grande CGdL il cui più grave difetto, cioè l’«eccessivo riformismo», potrà essere 
ovviato facendovi confluire le falangi dei ferrovieri rivoluzionari organizzati. La 
corrente ‘autonomista’ — né con l’USI né con la CGdL - fa capo invece a Mario Stiatti 
di Pisa ed a Giuseppe Billanovich di Roma. AI recapito postale di quest’ultimo 
vengono raccolte, numerose, le adesioni per questa posizione da sostenere al con- 
gresso. La proposta comprende una nuova strutturazione in senso più federalista 
delle commissioni di categoria ed il distacco definitivo dal SFI dei ferrovieri delle 
Secondarie. Intanto l’«In Marcia!», giornale dei macchinisti e dei fuochisti, aveva già 
esposto un suo organico punto di vista per l'imminente scadenza. «...Si sono spese 
troppe energie per demolire — ci si rammarica — per accanirsi contro gli uomini, 
mentre nulla si è fatto per ricostruire...». Sui temi salienti del congresso lo stesso 
foglio sostiene: il nuovo Cg sia composto da tutti i segretari delle categorie e da sei 
membri eletti; il Cc sia formato dal segretario generale, dal vice e dall’amministrato- 
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re; siano inoltre istituite commissioni a livello di compartimento; il SFI aderisca 
finalmente «per dovere morale» all’USI. Sul punto 3 dell’odg (rappresentanza del 
personale in sede istituzionale), contrariamente a quanto ci si potrebbe aspettare da 
parte di chi ha fama di sostenere l’azione diretta, i macchinisti si pronunciano 
senz’altro per la partecipazione; ciò allo scopo di sottrarre ogni possibile cassa di 
risonanza ai sindacati ‘gialli’ concorrenti. Così alla vigilia, fra le varie correnti e nelle 
sezioni, fervono le manovre per eleggere i rappresentanti al congresso; secondo 
quanto rammenta il Cc in un proprio comunicato non è previsto a termini di statuto 
che i delegati siano investiti di mandato imperativo. 

La settima assise nazionale del SFI ha regolarmente inizio nei locali della camera 
del lavoro di Ancona alle ore 10 del giorno 28 febbraio 1915, sono presenti circa 
sessanta congressisti fra cui trentotto delegati di sezione. Dopo il saluto di Pedrini a 
nome del Cc, si forma l’ufficio di presidenza con Ercole, Soriani e Tartaglino, 
coadiuvati dai segretari Livio Ciardi e Angelo Papetti. Vengono esclusi dalla sala i 
giornalisti della stampa ‘borghese’ locale e nazionale, i quali protestano vivacemente, 
mentre si nomina un’apposita commissione per redigere i comunicati. Prima di 
iniziare i lavori, con la discussione delle relazioni del Cc e del Cg, si votano all’unani- 
mità mozioni di solidarietà per i compagni puniti e per i terremotati, di protesta per il 
recente eccidio proletario di Reggio Emilia. Le relazioni sulla attività degli organi 
direttivi, ampie e dettagliate, sono discusse nella seconda giornata. Si parla del 
controverso esito dello sciopero del giugno 1914 — ma molti membri del Cc uscente, si 
puntualizza con amarezza, «non sono più ferrovieri» — e si espone agli associati il 
bilancio finanziario degli anni 1913 e 1914. Nel dibattito, che si rivela vivace eda tratti 
aspro, intervengono fra gli altri Pedrini, Misiano, Ciardi, Bitelli, Castrucci. Nel corso 
della terza giornata si vota all'unanimità un odg che approva la relazione sul bilancio. 
Il dissenso casomai si verifica su altre due mozioni che ottengono parità di voti — 19 
ciascuna — e che sono rispettivamente presentate da Peruzza e da Billanovich. La 
prima recita: 


«Il congresso, escludendo ogni e qualsiasi tendenza di parte, plaude con entusiasmo allo 
sciopero del giugno scorso, al quale concorsero gli organi dirigenti del personale; constata nella 
dirigenza dell’organizzazione, durante il 1914, inorganicità di indirizzo, slegamento di azione, 
lacune, errori nell’amministrazione finanziaria; e pur rilevando i meriti dei vari membri del Cc e 
del Cg, non ne approva la relazione finanziaria». 


Il secondo odg invece distingue fra gli operati dei Cc che si sono susseguiti prima e 
dopo il 15 giugno 1914: 


«Il congresso, esaminata l’esposizione finanziaria del biennio 1913-1914, la approva; udita la 
relazione morale del Cc in carica dal 20 marzo al 15 giugno 1914, rilevando che alcune 
manchevolezze avvertite nell’estrinsecazione del suo mandato sono derivate da impreparazio- 
ne, per il fatto del trapasso della sede da Milano ad Ancona, e per il precipitarsi degli 
avvenimenti: udita la relazione morale del Cc in carica dal 15 giugno al febbraio 1915; udita la 
relazione morale del Cg, nel prenderne atto passa all’odg». 
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Come si può vedere i due schieramenti che si creano, pur convenendo nelle 
critiche al Cc, divergono poi nelle conclusioni da trarre. Il 3 marzo, quarta giornata 
dei lavori, viene quasi totalmente impegnato nella discussione del punto riguardante 
l'adesione eventuale del SFI alle centrali sindacali. Alla fine, emarginata ogni ipotesi 
pro-CGdL, si fronteggeranno solo due indirizzi: uno, promosso dall’anarchico Felli- 
ni, per l’immediata affiliazione all’USI; l’altro attendista, proposto da Palmia, favo- 
revole in via transitoria ad una autonomia del Sindacato. Prevale il secondo, 19 a 13, 
con sette astenuti: 


«Il Congresso, discutendo in merito all'eventuale adesione ad organismi nazionali proletari, 
tenuto presente che la massa ferroviaria nel momento attuale non si trova completamente 
dotata dei necessari fattori per incorporarsi nella USI, delibera di proclamare la propria 
autonomia, augurandosi di poter in breve essere in grado di concorrere ad ingrossare le file di 
quell’ente proletario che in virtù del suo indirizzo sia più accettabile dal proletariato ferrovia- 
rio». 


Fra la seduta serale del medesimo giorno e quella antimeridiana dell’indomani si 
prendono altre importanti decisioni quali: la conferma, all’unanimità, di Ancona 
come sede nazionale del Sindacato; la soppressione, a maggioranza, del Cg, mentre al 
cc viene affidato il compito di stabilire i limiti del nuovo statuto; una maggiore 
autonomia per i ferrovieri delle Secondarie organizzati nel SFI come IX commissio- 
ne di categoria; la partecipazione alla Rappresentanza del Personale. A far parte del 
cc sono chiamati Pelizza, Pietroni, Marchetti, Palmia e Paoletti. Il VII congresso, 
svolgendosi in un particolare contesto politico sociale, si qualifica come una assise 
prudente, che prende decisioni meditate. Nessun cambiamento radicale dunque si 
verifica negli indirizzi organizzativi: la sede rimane ad Ancona con uno SFI ‘sindaca- 
lista’ ma autonomo, equidistante da USI e CGdL. A questo risultato si giunge grazie 
anche al lavoro paziente e ‘diplomatico’ di Augusto Castrucci che vuole evitare ogni 
rottura. La mozione pro-USI non passa malgrado che a suo favore si siano già 
pronunciati i macchinisti, il segretario del SFI uscente Pedrini, e nonostante i 
consensi ad una conferenza sul tema tenuta da Armando Borghi ai congressisti. 
Perplessità rimangono piuttosto sulla soppressione del Cg°2. 

I primi mesi del 1915 vedono anche il moltiplicarsi di iniziative categoriali, riunioni 
e convegni su tematiche professionali e specifiche. Le commissioni più attive sono 
quelle del personale di movimento, di manovra, degli operai ferrovieri, dei manovali, 
del personale delle merci e delle sale, degli impiegati e naturalmente dei macchinisti. 
Oltre dieci convegni nazionali di categoria verranno però rinviati a data da destinarsi, 
ma siamo già ai primi di maggio, a causa degli ostacoli frapposti dall’amministrazione 


52. Sul VII congresso del SFI (dibattito precongressuale, cronaca, commenti) cfr. «Sempre! 
Almanacco di Guerra di classe», cit., pp. 75-76; «La Tribuna dei ferrovieri» dal n. 185 cit. al n. 
190 del 23 marzo 1915; «In Marcia!», n. 3 del marzo 1915; «Avanti!», 23 gennaio 1915, 1-5 
marzo 1915 e 12 marzo 1915. 


Il Sindacato Ferrovieri 181 


nella concessione dei congedi53. Fra le altre difficoltà, c'è anche da tener presente 
che il SFI subisce la concorrenza di sindacati autonomi specifici categoriali quali ad 
esempio l'Associazione Impiegati Civili, vicina alla Federazione Ferrovieri di Pietro 
Comoglio, e l’Unione Nazionale Impiegati Ferroviari; quest’ultima ormai da tempo 
impegnata in una dura vertenza per la promozione a segretari degli applicati anziani. 
La prima commissione di categoria del SFI — personale degli uffici — ha piuttosto il 
monopolio dell’organizzazione fra le scrivane, particolare categoria questa di donne 
con rapporto di lavoro precario, sottopagate e fatte spesso oggetto di vessazioni dai 
capi-ufficio e dall’ Amministrazione da cui sono spesso accusate di ‘scarso rendimen- 
to’54, I macchinisti e fuochisti si trovano invece, nel medesimo periodo, a dover 
fronteggiare diversi problemi ed a sostenere varie polemiche. Esplode il ‘caso 
Fiorentini’, si verifica una preoccupante scissione nella categoria (il «sindacatino 
giallo di Sulmona»); così questo argomento occuperà, per molti numeri, pagine 
intere dell’«In Marcia!». Il giornale però, coinvolgendo i propri lettori in un dibattito 
teorico sul ruolo del sindacato di mestiere, con l'impegno diretto di Castrucci e 
Sbrana, riesce alla fine a far prevalere le tendenze unitarie su quelle frazionistiche. Il 
macchinista ‘traditore’ Giuseppe Fiorentini viene messo sotto accusa, nella sua 
qualità di delegato, per aver sottoscritto arbitrariamente in sede di Commissione 
reale accordi non conformi ai deliberati dell’ultimo convegno di categoria. L’irrita- 
zione ed i toni del contrasto, visto che si ritiene vi sia in ballo l’esistenza stessa del 
Sindacato, sono talvolta violenti e non privi di attacchi personali. Come se non 
bastasse, in questo medesimo periodo l’«In Marcia!», nella persona del suo redattore 
Castrucci, entra anche in polemica con Giuseppe Pieri, presidente della Mutua 
Macchinisti e Fuochisti. Il sodalizio milanese infatti si rende ‘colpevole’, con varie 
iniziative che coinvolgono i soci non iscritti al SFI, di accentuare troppo la propria 
autonomia>. 

Un discorso a parte meritano i ferrovieri ‘secondari’, quelli cioè delle linee non 
statali e tramviarie che ancora si trovano incorporati nella IX commissione di 
categoria del SFI e di cui è segretario Angelo Rubini. Le loro problematiche, 
cambiando la controparte, sono certo differenti e quindi spesso le scadenze di lotta 
sono sfasate rispetto agli statali. Comune è però l’esperienza della ‘settimana rossa’ 
che aveva visto i dipendenti della “Società Veneta’ molto attivi nell’agitazione 
specialmente nella zona emiliana. Alla IX commissione SFI, che fra l’altro qualcuno 


53 Ivi, 22 maggio 1915; e cfr. «La Tribuna dei ferrovieri», n. 192, cit. e n. 193 del 15 maggio 
1915. 

54 Ivi, nn. 187, 188 e 192, citt., per la vertenza impiegati e scrivane. 

55 Sulle polemiche dei macchinisti, cfr: «In Marcia!» dal n. 10 del 1914 al n. 5 del 1915, cit.; 
M.C. CABASSI, Informazione sulle Ferrovie dello Stato: la vicenda di ‘In Marcia! periodico dei 
macchinisti FS (1908-1926), tesi di laurea, Università degli studi di Firenze, a.a. 1983-84, pp. 
188 e sgg.; e G. CHECCOZZO, S. STEFANELLI, La Mutua dei Macchinisti e Fuochisti, una 
storia nella Storia dei ferrovieri, SNMSFLT, 1987, pp. 98-100. 
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accusa di «aver abbandonato la causa dei secondari», si affiancano: il Sindacato 
Tramvieri Italiani, con sede in Roma, che da tempo si fa promotore di una unitaria 
Confederazione dei Trasporti; la Federazione dei Ferrovieri delle Secondarie, fon- 
data a Bologna nell’agosto 1914 a conclusione di 54 giornate consecutive di sciopero. 
Una siffatta situazione di pluralismo organizzativo alimenta nella categoria il deside- 
rio di staccarsi dal SFI, specie in Lombardia. A queste spinte separatiste il VII 
congresso risponderà ‘concedendo’ una maggiore autonomia ed una pagina autoge- 
stita sulla «Tribuna». Una tendenza opposta si verifica invece fra i lavoratori della 
Circumvesuviana di Napoli che riorganizzano le loro file nell’ambito della sezione 
del sindacato unitario. Un ‘Comitato nazionale di vigilanza per l’equo trattamento”, 
con sede a Roma presso la Camera del lavoro, viene costituito dai tramvieri della 
‘Tivoli’, ma subito sconfessato dalla IX commissione che intanto aveva preparato un 
proprio congresso di categoria a Genova per il dicembre 1914. Per questa scadenza la 
CGdL spinge senz’altro per costituire un nuovo organismo. Nasce così il “Sindacato 
nazionale fra ferrovieri secondari, tramvieri intercomunali e personale dei laghi’. Ne 
è leader l’anarchico Spartaco Stagnetti, già segretario dei tramvieri e dirigente della 
camera del lavoro romana. Il distacco avviene con il parere contrario di molte sezioni 
di ‘secondari’ SFI del Piemonte e di quelle che fanno capo alla vecchia camera del 
lavoro di Bologna, dei ferrovieri delle linee dell’Appennino centrale, del segretario 
di categoria Rubini: «Noi crediamo di compiere un nostro sacrosanto dovere mante- 
nendo in vita la IX commissione...». La diatriba non impedisce comunque la condu- 
zione di una comune battaglia rivendicativa e salariale, di lunga durata alla ‘Nord’ di 
Milano, alla ‘Belga’ di Torino e sulla Bari-Locorotondo, per l“equo trattamento’. Ed 
anche quando sarà approvato dal parlamento l’apposito decreto (che prevede il 15% 
di aumento in busta paga) ci sarà da lottare per il rifiuto alla applicazione frapposto 
dalle varie società esercenti. Del resto il nuovo sindacato dei secondari diretto da 
Stagnetti rivela da subito la sua natura classista, e non certamente ‘gialla’, prendendo 
posizione contro gli industriali del settore ferroviario desiderosi di scaricare sul 
governo tutta la responsabilità per le proprie inadempienze contrattuali59. 


3. L'attività sindacale fra il personale militarizzato 


Al momento dell’entrata in guerra dell’Italia la struttura dell’azienda FS si è già 
trasformata in insostituibile supporto della macchina bellica. Così, nel maggio ‘radio- 


56 Sull’attività dei ‘Secondari’ alla vigilia della guerra, cfr: «La Confederazione del lavoro», 
n. 316 del 1 dicembre 1914; «La Tribuna dei ferrovieri» (rubrica fissa per la IX commissione di 
categoria SFI % ferrovieri delle linee secondarie”) dal n. 185 al n. 190 cit.; «Avanti!», 20 luglio 
1914, 2 agosto 1914, 30 ottobre-4 novembre 1914, 22 novembre 1914, 7 dicembre 1914, 16 gen- 
naio 1915, 1 febbraio 1915, 6 febbraio 1915, 10-20 aprile 1915; e anche G. MANGA, Spartaco 
Stagnetti: un sindacalista anarchico nelle lotte del movimento operaio romano, in «Autogestio- 
ne», n. 12, 1986. 
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so’ il massiccio trasporto su rotaia di truppe, quadrupedi, munizioni ed attrezzature 
logistiche varie verso il confine austroungarico, crea una situazione di collasso 
circolatorio su tutta la rete. I convogli straordinari si moltiplicano gettando nel caos e 
nell’aleatorio il resto del traffico civile ancora rimasto. Nelle Venezie si sospende 
totalmente il servizio, mentre su quelle stesse linee viaggiano quasi 400.000 soldati 
solo nel primo mese di guerra. Nelle nuova strategia militare il treno assolve un ruolo 
fondamentale nello spostamento veloce di uomini e mezzi5?. Ovvio quindi che al 
centro di questi cambiamenti vi sia la figura, il ruolo del ferroviere all’interno di una 
mutata organizzazione del lavoro. Con la guerra si restringono di molto gli spazi di 
agibilità politica e sindacale, quelli per la libera comunicazione e per la stampa. Il 
SFI, determinato a sopravvivere alla bufera appena iniziata, decide quindi per forza 
di cose di adattarsi alla nuova situazione. Il Cc si appella ai propri associati con toni 
concilianti e richiami alla responsabilità: 


«In quest'ora grave per gli interessi materiali e morali della classe che ci onoriamo di 
rappresentare, sentiamo l’obbligo di consigliare ai compagni tutti di perseverare a compiere 
col consueto zelo i propri doveri d’ufficio, sicché, tutte le tristi prevenzioni ed i risibili 
preconcetti a danno della nostra classe cadano attraverso la dimostrazione luminosa del 
dovere sempre compiuto con la cosciente responsabilità per le delicatissime mansioni che la 
classe disimpegna [...] Ferrovieri! in questo momento lasciate da parte ogni divergenza [...] non 
sarà lontano il giorno in cui il progresso e la civiltà sospinti potentemente dalle nostre 
organizzazioni assegneranno ineluttabilmente al lavoro il diritto all’intiera ripartizione delle 
ricchezze umane»58, 


Come si vede la prudenza non manca e, nel laconico comunicato che richiama 
all'unità, ricorrono più volte i concetti di ‘classe’ insieme a quello di ‘dovere’. Il 
Sindacato conosce bene la cultura difensiva che pervade la mentalità dei lavoratori 
delle ferrovie, specie fra determinate qualifiche dove vi è da sempre un sentito 
impegno a far funzionare il servizio nonostante il sistema. In un certo senso è il grado 
elevato di competenza professionale autonoma che compensa il disagio della più 
ferrea disciplina e che mantiene vivo il principio di una appartenenza rivendicata con 
orgoglio. Ai propri associati ed ai quadri, i dirigenti del SFI danno le disposizioni 
urgenti per far fronte alla situazione e perché la struttura organizzativa continui a 
funzionare ‘regolarmente’ e — si promette — «dopo la guerra riprenderemo l’intrapre- 
so cammino verso la giustizia sociale»59. Gli agenti intanto si trovano subito coinvolti 
a vario titolo nelle operazioni belliche, pagando un tributo molto alto. Il loro nuovo 
status giuridico, ovvero quello di tutti gli impiegati pubblici di ruolo richiamati o dei 
trattenuti alle armi, appena definito con il regio decreto 13 maggio 1915, n. 620, pre- 
vede la conservazione del posto ed il diritto all’intero stipendio; agli avventizi invece è 


57 Cfr. P. LANINO, op. cit. 

58 In «La Tribuna dei ferrovieri», n. 194 del 5 giugno 1915. 

59. Ibidem. Sul rapporto mentalità/mestiere tra i lavoratori delle ferrovie, cfr F. McKEN- 
NA, The Railway Workers 1840-1970, London, Faber, 1980. 
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negata ogni garanzia in tal senso e la retribuzione viene loro ridotta, con criteri che 
discriminano fra celibi e coniugati con prole. «Ora che i nostri fratelli trovansi sul 
fronte — scrive l’organo dei macchinisti, confermando la sua indole pacifista — noi 
c’inchiniamo commossi e formuliamo l’augurio che il tragico duello abbia un presto 
fine e che la Pace torni ancora a presiedere fra le nazioni oggi in conflitto, fra i 
lavoratori di tutte le razze e di tutte le lingue». Eppure, proprio tra i ferrovieri si 
conteranno le prime vittime civili innocenti della guerra, «colpiti nel cannoneggia- 
mento del 24 corrente contro città e luoghi aperti indifesi della costa adriatica»!!, 
Come il SFI la CGdL, con una apposita riunione del comitato esecutivo, lancia le sue 
direttive per il periodo bellico. Anche in questo caso è la prudenza che prevale; c’è 
però una ricerca maggiore del ruolo sociale da svolgere per l’organizzazione sindaca- 
le. Lasciati alle spalle il pacifismo militante nonché gli inviti perentori ad agitarsi per 
le rivendicazioni economiche, la Confederazione orienta piuttosto i propri iscritti 
verso la scelta di cogestire il nuovo stato di cose. Così, le Istruzioni in tempo di 
guerra diramate da Rigola comprendono: costituzione di segretariati per l’assisten- 
za civile, alle famiglie dei richiamati, ai disoccupati; servizio di patronato per lo 
svolgimento delle pratiche necessarie alla distribuzione dei sussidi governativi; 
impegno per il reinserimento nelle attività lavorative dei reduci62, In un clima come 
questo prevale evidentemente uno spirito di difesa e di conservazione fra le diverse 
centrali sindacali. Neppure l’USI di Armando Borghi ne sarà esente e dopo il 24 
maggio anche questa organizzazione, ulteriormente assottigliata dalla espulsione 
della Unione Milanese per «incompatibilità assoluta», si troverà a far fronte con non 
poche difficoltà alla nuova situazione interna creatasi nel paese. Solo nell’anno 
successivo — al consiglio generale di Firenze del giugno — l’USI si troverà in netta 
ripresa tornando a propugnare apertamente la lotta sindacale e quella pacifista83, 
Con il SFI continua ad esserci in questo periodo una buona intesa. Molti sono quei 
leader dei ferrovieri che si impegnano in prima persona nel sostenere l’attività 
dell’USI, partecipando alle polemiche contro le «salandrinate» interventiste del 
parmense. Fra tutti si distingue Castrucci che pure all’ultimo congresso aveva 
sostenuto la tesi dell’autonomia. Alla fine del 1916, mentre l’assemblea nazionale dei 
segretari di sezione deliberava il trasloco della sede del Cc da Ancona a Torino, 
qualcuno paventando un’involuzione riformistica del Sindacato rilancerà l’idea di una 


60 Cfr. «In Marcia!», n. 6 del giugno 1915. 

61 Cfr. «Corriere della Sera», 29 maggio 1915. Dopo un anno esatto di guerra i ferrovieri 
caduti ammonteranno, secondo il «Bollettino Ufficiale delle Ferrovie dello Stato», a 167; dei 
quali: 2 assistenti ai lavori, 1 applicato principale, 35 applicati, 6 disegnatori, 2 portieri, 63 
manovali, 76 aiuti applicati, 1 guarda barriera, 1 sorvegliante dei magazzini e 6 agenti della 
navigazione di stato («In Marcia!», n. 6 del giugno 1916). 

62 Cfr. «La Confederazione del lavoro», n. 328 cit; e «Avanti!», 25 maggio 1915. 

63. Cfr. «Il Libertario», n. 658 del 3 agosto 1916; «Guerra di classe», n.7 del 29 maggio 1915, 
n. 24 del 15 luglio 1916; «Sempre! Almanacco di Guerra di classe», cit., pp. 80-86; e M. 
ANTONIOLI, Armando Borghi..., cit., pp. 24 e sgg. 


Il Sindacato Ferrovieri 185 


nuova unità di classe fra anarchici e socialisti da conseguirsi nell’Unione Sindacale04. 
A guerra iniziata lo spirito antimilitarista dei ferrovieri continua a permanere, 
specialmente in determinati settori politici, manifestandosi in forme talvolta indivi- 
duali o nel corso di convegni riservati tenuti dai dirigenti siccome i pubblici comizi 
sono proibiti. Dalle prefetture del Regno giungono al Ministero dell’Interno le 
segnalazioni di queste riunioni che, con il pretesto delle rivendicazioni sindacali, 
finirebbero poi per esprimere posizioni antibellicistiche. Attivissimo su questo fron- 
te Camillo Signorini, assiduo e instancabile propagandista a Firenze, Parma, Reggio 
Emilia e Roma. È l'impegno personale che va spesso ben oltre quindi il contenuto 
degli stessi comunicati ufficiali, necessariamente misurati, che appaiono sulla stampa 
categoriale65. Fra i ferrovieri è presente anche una componente interventista, vicina 
alla neocostituita UIL, che ha il suo punto di forza nel Parmense. Da qui prendono il 
via varie iniziative e tentativi di raccordo, a livello sia nazionale che internazionale, 
fra i gruppi sindacali favorevoli alla guerra. In questo caso però si riscontrano il pieno 
appoggio da parte del governo e la disponibilità della Agenzia Stefani a divulgare no- 
tizie e comunicati. La fiducia è ben riposta se, fin da subito, «Tutti i ferrovieri di Par- 
ma riuniti in assemblea dopo parecchi discorsi in favore dei richiamati, approvano al- 
l’unanimità un odg [...] plaudendo al Governo dell’on. Salandra, che seppe giustifica- 
re innanzi al mondo la politica di difesa della grande Italia»66. Ritenuto ‘colpevole’, 
con USI e CGdL, di aver negato l’adesione alla conferenza sindacale interalleata di 
Leeds del luglio 1916, il SFI viene fatto oggetto sulle pagine del periodico «L’Inter- 
nazionale» degli aspri attacchi di Alceste De Ambris, detto «Quattropalle». Questi fa 
risalire le maggiori responsabilità, per quella che egli ritiene sia una cattiva conduzio- 
ne del Sindacato, al neutralismo di Ettore Ercole, alla rigidezza anarchica di Castruc- 
ci, all’intellettualismo di Enzo Fantozzi. Alle accuse risponde in coro la stampa di ca- 
tegoria rilevando come «le azioni della ditta Ciardi [ci si riferisce qui all’esponen- 
te interventista del SFI più noto: N.d.a.] siano molto in ribasso nel campo ferro- 
viario»07, 

I primi tempi che seguono lo shock del 24 maggio si caratterizzano quindi per i vari 
adeguamenti e prese di posizione che si registrano negli ambienti sindacali. Già con il 
1916 si arriva comunque ad una situazione generale abbastanza stabilizzata. La festa 


64 Sui rapporti fra USI e SFI nel 1915-16, cfr. E. FANTOZZI, Nel Sindacato Ferrovieri, in 
«Guerra di classe», n. 31 del 23 dicembre 1916; e anche «In Marcia!», n.11 del novembre 1916, 
pp. 4-5. 

65 Cfr. ACS, CPC, busta n. 4800 cit. 

66 Agenzia Stefani, Roma, dispaccio 9 giugno 1915; e cfr. «Avanti!», 10 giugno 1915. 

67 Cfr. «L’Internazionale», nn. dal 29 luglio al 26 agosto 1916; «La Tribuna dei ferrovieri», 
n. 226 del 1 novembre 1916; e «In Marcia!», nn. dal settembre al novembre 1916. 

«...del buon Fantozzi, fuori del mondo ferroviario e del Sindacato — scrive “Galfe’ — posso 
dire che lavora, giorno e notte, per la guerra: fabbrica i proiettili come il bell’Alceste fa le 
commemorazioni pei morti in guerra!» (ivi, n. 9 del 1916 cit.; e cfr. ACS, CPC, busta n. 1954, 
fasc. Fantozzi Enzo Luigi di Vittorio). 
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del lavoro ed il capodanno sono le nuove occasioni che il SFI coglie per lanciare 
ancora, ma invano, il suo grido di dolore per «la grande tragedia mondiale» in atto88, 
Intanto il trasporto su rotaia continua a svolgere una funzione insostituibile per la 
macchina bellica, con incrementi notevoli specie in Veneto del numero dei convogli 
transitati. In questo periodo, mentre infuriano la “Strafexpedition” austriaca e 
l'offensiva italiana su Gorizia, viaggiano in treno ben mezzo milione di uomini in 
armi. Il dato significa come, malgrado tutto, nella azienda FS funzioni una struttura 
organizzativa all’altezza dei nuovi compiti ed anche, di conseguenza, che ogni spazio 
per la sociabilità non controllata resti interdetto. Da questo punto di vista il passaggio 
delle consegne dal governo Salandra a Boselli, e l’arrivo del nuovo ministro dei 
trasporti Enrico Arlotta, non rappresentano soluzione di continuità. Il sistema 
ferroviario statale si trova in perfetta sintonia anche con le esigenze dell’industria 
privata, alla quale la stessa Azienda FS fornisce di buon grado il carbone a prezzo 
ridotto69. La stessa benevolenza non viene usata però nei confronti dei dipendenti 
ferroviari ai quali il severo direttore generale De Corné, ricalcando le orme dell’a- 
borrito predecessore, nega reiteratamente la soddisfazione di qualsiasi minima 
richiesta o gratifica che non siano legate alla nuova attitudine produttiva ‘militare’ 
del servizio. L’apparente efficienza/efficacia di un sistema di trasporto su rotaia 
come questo, in parte organizzato ‘con le stellette’, nasconde in verità molte pecche. 
Una di queste, molto accentuata, riguarda ancora la frequenza dei disastri ferroviari. 
La categoria dei macchinisti, maggiormente coinvolta, tenta invano di denunciare le 
responsabilità degli incidenti: stanchezza dovuta agli eccessivi carichi di lavoro, 
materiali obsoleti, ‘promozioni a timbro di crumiri’ scarsamente professionali, ecc... 
Le pagine dell’«In Marcia!» però risultano regolarmente imbiancate dalla censura. 
Sedici viaggiatori morti e 57 feriti a S. Lazzaro di Savena; ventuno morti a Cortona 
con un numero imprecisato di feriti gravi; ancora undici vittime in uno scontro fra 
tradotte militari sulla Ancona-Castellammare: una vera ecatombe si abbatte sulle 
linee italiane nel giro di pochi mesi. La risposta della Direzione generale di fronte a 
questi disastri è di mera ricerca delle responsabilità individuali del personale. Ma su 
questo punto il Sindacato dissente e prevede nuovi lutti: «Avremo ancora delle vitti- 
me, dei ferrovieri andranno in galera ad onore e gloria di chi pur avendo vista lunga, 
vuol rimanere cieco». In parlamento il gruppo socialista presenta, senza seguito, in- 
terrogazioni al ministro dei lavori pubblici. Perché — si domanda - il personale viag- 
giante che fa capo al deposito di Bologna è stato privato dei turni di riposo? Eppure 
le proposte avanzate, d’accordo con i deviatori, dalla commissione di categoria dei 
macchinisti SFI all'Azienda sarebbero più che chiare: 


«1. - Revisione immediata del R.D. n. 993, sulle ore di lavoro e, fra tanto, osservanza di 


68° Cfr. «In Marcia!», n. 1 del gennaio 1916, n. 5 del maggio 1916. 

69 Stante l'andamento favorevole dei mercati internazionali, l’azienda FS riduce il prezzo 
di vendita del kock per l’industria privata da 170 a 160 lire la tonnellata (cfr. Agenzia 
Stefani, Roma, dispaccio 17 febbraio 1916). 
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questo nelle prescrizioni del minimo di riposo e del massimo di lavoro; 2. - Provvedere alla 
riforma dei segnali fissi di protezione delle stazioni; 3. - Corredare detti segnali di apparati di 
controllo e di apparecchi sussidiari; 4. - Riforma degli orari dei treni, mettendoli in armonia 
alla velocità massima consentita dalle linee e disciplinare l'eventuale ricupero dei ritardi; 5. - 
Revisione della composizione dei treni merci e munire quelli con più alte velocità, di freno ad 
aria compressa; 6. - Sensibile miglioramento economico del personale; 7. - Assoluta garanzia di 
adibire al servizio inerente alla sicurezza della marcia dei treni, personale tecnicamente e 
professionalmente idoneo.»70 


Ma i ‘desiderata’ diventano spesso mera esercitazione dialettica, specie se la 
controparte si rivela sorda ed inflessibile. Il clima ‘militarizzato’, la censura sulla 
stampa sindacale e socialista fanno poi il resto. Il 24 ottobre 1915 però, in maniera 
quasi simultanea e fra la sorpresa generale, in oltre venti stazioni del sud e del nord si 
tengono altrettanti comizi di ferrovieri in forma privata. È questo il frutto di una 
paziente organizzazione durata settimane. I motivi e gli odg di queste riunioni, 
censurati senza pietà sulle pagine dell’«Avanti!» e della «Tribuna», risultano invece 
dalle carte di polizia. In particolare l'Ufficio di censura del ‘Commissario civile’ 
presso la Prefettura milanese trasmette al Ministero dell’Interno tutto quanto ha 
dovuto tagliare dai resoconti pubblicati sul quotidiano del PSI, e relaziona: 


«Si lamentava che non fosse stata data esecuzione al decreto luogotenenziale del 27 
maggio u.s. relativo alla riammissione in servizio dei ferrovieri puniti nel 1907 e nel 1914 e si 
incitava la massa dei ferrovieri a protestare e a reclamare per la pronta e completa riammissio- 
ne in servizio dei licenziati. Con lo stesso odg poi, rilevato l’attuale disagio economico dei 
ferrovieri per il rincaro del costo dei viveri mentre diminuiscono pel personale le competenze 
accessorie a causa dell’opera fiscale ed illegale della autorità ferroviaria alta e bassa; si chiede un 
equo soprassoldo per tutto il periodo della guerra col pagamento degli arretrati dall’inizio della 
medesima».7! 


A proposito di competenze accessorie la qualificazione di ‘illegale’, qui riferita 
all’opera della direzione FS, discende sicuramente dal fatto che questa aveva provve- 
duto in via amministrativa a vanificare in pratica quanto disposto a suo tempo in 
materia dal regio decreto n. 417 del 1906. Motivo di malcontento questo che si ag- 
giunge ad altri, fra cui l'introduzione di un ‘premio di economia’ che, per il personale di 
macchina, significa recupero dei ritardi spesso a detrimento del fattore sicurezza. 
Sulle inevitabili ristrettezze economiche di guerra, sulla necessità di sacrifici per il 


70 Suifrequenti disastri ferroviari del 1915-16, sulle proposte sindacali e sulle interrogazio- 
ni parlamentari relative, cfr: «Avanti!», 29 dicembre 1915, 28 febbraio 1916, 6 marzo 1916, 23 
marzo 1916; «In Marcia!», n. 2 (censurato) del febbraio 1916, n. 4 dell’aprile 1916; e «La 
Tribuna dei ferrovieri», n. 211 del 15 marzo 1916, n. 215 del 15 maggio 1916. 

71 Cfr. R. Prefettura di Milano, telegr. n. 6717 del 25 ottobre 1915, in ACS, Min. 
Int., DG di PS, Div. AAGG e ris., busta n. 41, cit. Come sull’«Avanti!» del 25 ottobre 1915, 
anche su «La Tribuna dei ferrovieri», n. 203 del 12 novembre 1915, le pagine con il resoconto di 
queste agitazioni risultano, salvo i titoli, completamente ‘imbiancate’ dalla censura. 
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superiore interesse della patria si gioca tutta la dialettica sindacale fra le parti. Il 
soccorso e la solidarietà ai richiamati al fronte diventano così, in pratica, gli unici 
terreni di possibile incontro fra Direzione FS ed una parte dei ferrovieri sindacaliz- 
zati. Il Cc del SFI, dopo che in un laconico comunicato aveva espresso il suo consenso 
alla proposta di lanciare una sottoscrizione facoltativa individuale pro Croce Rossa e 
pro famiglie richiamati fatta dalla Direzione generale, si trova a subire un’iniziativa di 
tutt'altro tenore. La ‘Stefani’ fa conoscere all’opinione pubblica che, in non meglio 
precisate «recenti adunanze del personale ferroviario», si sarebbe stabilito di rinun- 
ciare ai compensi straordinari e di devolvere per assistenza e beneficenza la corri- 
spondente cifra complessiva di tre milioni di lire già stanziata dal governo. Le prote- 
ste a questo punto non si fanno attendere e si leggono subito numerose sulla stampa 
sindacale, anche se smozzicate dalla censura. Ordini del giorno provengono da Fog- 
gia, Parma, Piacenza, Bologna: «non si può fare il bel gesto col sacrificio degli altri». 
Da Milano la ‘Società di Mutuo Soccorso fra macchinisti e fuochisti’ scrive che una si- 
mile decisione è inaccettabile in quanto la volontà di una minoranza di impiegati non 
può vincolare tutta la classe ferroviaria; e che ci sarebbe da pensare anche ai compa- 
gni licenziati. Su questo concorda il Cc di Ancona che in più sottolinea come «già il 
proletariato delle ferrovie, senza sprone di chicchessia, devolva mensilmente cospicue 
somme alla beneficenza». Sono infatti presenti, fin dall’inizio della guerra, numerosi 
comitati locali di solidarietà ai quali le sezioni del SFI già aderiscono?2. A riprova ulte- 
riore della natura delle relazioni sindacali in periodo di militarizzazione basterà ricor- 
dare che nel settembre del 1915 il direttore generale De Corné aveva accordato di buon 
grado al personale delle officine un compenso speciale pari al 25% della paga «fino a 
quando dureranno gli eccezionali bisogni dipendenti dalla fabbricazione proiettili». 
Questo atto di ‘buona volontà’ si manifesta a distanza di poche settimane dal 
ricevimento a Roma di una delegazione del SFI formata da Sposato, De Nicola e 
Castellani. La disponibilità quindi ad ascoltare i ‘desiderata’ si riferisce soltanto ed 
esclusivamente a tutto ciò che è funzionale alla macchina bellica. Per il resto, niente 
da fare. Nel ‘cahier de doléance” del SFI ci sarebbero invece: il mantenimento delle 
quote di competenze accessorie indipendentemente dalla pur massiccia soppressio- 
ne dei treni; sviluppi possibili di ‘carriera’ per manovali ed avventizi; diritto retroatti- 
vo alla buonuscita per i pensionati ante 1912; liquidazione infine del soprassoldo e 
dei famosi quanto controversi tre milioni. Su questi interverrà ancora il Cc del SFI 
interpretando il malcontento della categoria a causa della distribuzione non equa 
proposta dalla Dg, distribuzione che comunque riguarderà 55.000 agenti, in massima 
parte personale di stazione, viaggiante e di macchina che ha effettuato trasporti 
militari ‘eccezionali’. Un altro aspetto importante riguarda poi il carovivere. Conti 
alla mano i macchinisti, rispetto a cinque anni prima, si ritrovano ora con un maggior 
dispendio mensile in denaro per l’acquisto di generi alimentari di 50 lire e con 30 lire 


72 Cfr. «Avanti!», 1 luglio 1915, 14 agosto 1915, 20 agosto 1915, 2 settembre 1915, 14 
settembre 1915; «In Marcia!», n. 7-8 del luglio-agosto 1915; e «La Tribuna dei ferrovieri», n. 
196 del 10 luglio 1915, n. 199 del 6 settembre 1915. 
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effettive in meno in busta paga per diminuite indennità. In linea di principio il 
Sindacato continua ad essere favorevole al conglobamento in un'unica voce di tutte 
quelle parti di salario variabile che «fomentano discordie e rivalità fra il persona- 
le»73, Su questa stessa direttiva per le cosiddette ‘economie’ — cioè i tagli sul bilancio 
FS alle spese sul personale — va la controproposta del Cc, tendente a sopprimere piut- 
tosto i benefici discriminanti dei ‘punti di merito’ che non a ritardare gli aumenti 
uguali per tutti come vorrebbe invece il governo. La debolezza del Sindacato risulta 
qui evidente; di questo fa fede anche l'ennesima proroga, al luglio 1916, dei lavori 
della Commissione reale. Quindi per la sistemazione organica e giuridica del perso- 
nale ci sarà ancora da attendere. «Urge provvedere» è invece l’appello degli organi- 
smi dirigenti del SFI, i quali ritengono che siano maturi i tempi per le decisioni e che 
non servano più le Commissioni solo per studiare i problemi: c'è un regolamento da 
cambiare radicalmente; bisogna pensare a rendere più aperte le carriere degli agenti; 
devono essere aumentati in modo sensibile i minimi ed i massimi degli stipendi 
assimilando le qualifiche; il sistema retributivo nella sua componente accessoria 
dovrà essere riformato; più umanità, più sicurezza nell’organizzare il servizio nell’o- 
rario e nei turni, nel trattamento di malattia e per quello pensionistico. Il cottimo 
generalizzato sta diventando ormai insopportabile per gli operai delle officine 
ferroviarie, mentre continuano le lamentele su un servizio sanitario peggiorato 
ulteriormente. Da lungo tempo i memoriali delle categorie giacciono presso la 
Commissione reale al fine di essere ‘diligentemente esaminati’. Fra i più solleciti si 
distinguono i macchinisti che attendono ancora un cenno di risposta ai ‘desiderata’ 
del febbraio 1914, alle varie note di protesta successive, fino alle memorie del 
novembre 1915 e del marzo 1916 presentate dal segretario Castrucci congiuntamen- 
te con il rappresentante della XVIII categoria Stefano Cossù e con Angelo Sbrana 
della XIX. A questo punto l’opinione sulla inutilità della partecipazione alla Com- 
missione reale diventa ancora più diffusa. Dopo due anni di ‘studio’ non è dato 
sapere neppure se le circostanziate memorie presentate dai 22 rappresentanti del 
SFI saranno o meno tenute in considerazione?4. Vi è anche preoccupazione fra i 
ferrovieri perché, sulla base del disegno di legge Ciccotti, si sta ventilando una 
drastica limitazione dei cosiddetti ‘modelli 5°, cioè degli esoneri dalla chiamata al 


73. Ivi, n. 202 del 15 ottobre 1915, n. 203 cit., n. 204 del 29 novembre 1915, n. 206 del 28 
dicembre 1915; e cfr. «In Marcia!», n. 11 del novembre 1915; «Avanti!», 23 settembre 1915, 30 
settembre 1915, 1 ottobre 1915, 5 ottobre 1915, 10-12 ottobre 1915, 19 ottobre 1915, 3 
novembre 1915, 9-12 novembre 1915, 18 novembre 1915. 

Nella busta paga del ferroviere sono previste come detrazioni le voci: cassa pensioni, 
ricchezza mobile, buonuscita, fondo garanzia, bollo, multe, addebiti, massa vestiario, cessione, 
croce rossa, centesimo di guerra. 

74 Cfr. «La Tribuna dei ferrovieri», n. 205 del 13 dicembre 1915, n. 212 del 1 aprile 1916, n. 
214 del 1 maggio 1916; «Avanti!», 29 novembre 1915; Agenzia Stefani, Roma, dispaccio 
24 dicembre 1915; «Bollettino Ufficiale delle Ferrovie dello Stato», Roma, n. 23 del 8 giugno 
1916; e «In Marcia!», nn. 1 e 4 del 1916, cit. 
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fronte a suo tempo concessi ai titolari di servizi indispensabili. Per sostituire i nuovi 
soldati verrebbero poi impiegati i pensionati, i mutilati, i militari riformati, le donne. Il 
giornale dei macchinisti, considerando la proposta alquanto incongruente, lancia 
invece l’idea di seguire altri criteri: di dare cioè la precedenza a quei colleghi che 
sono «entusiasti della guerra» i quali dovrebbero «avanzare la domanda perché 
venga tolto loro il modello 5S»75. Nel giugno 1916 iniziano a circolare, a cura 
dell’Unione Impiegati e della Federazione Ferrovieri, le prime anticipazioni sulle 
possibili conclusioni della Commissione reale; «la nostra impressione — commenta 
l'organo del SFI - è che le sorti del personale, anziché venire migliorate, saranno 
peggiorate». Ciò che si contesta, nel principio, è anche la facoltà del governo di 
apporre modifiche sostanziali ed unilaterali a quella che sarà la già inadeguata 
relazione definitiva della Commissione. Per non parlare poi dei criteri seguiti per la 
rappresentanza: «il primo grafomane, il primo imbecille che si crederà in dovere di 
inviare qualche quintale delle sue elucubrazioni al ministro Arlotta, avrà la soddi- 
sfazione di saperle diligentemente vagliate, discusse, apprezzate!». Non appena 
sulla stampa quotidiana vengono pubblicate le prime versioni ufficiose delle con- 
clusioni della Commissione reale, la Federazione si riunisce in congresso nazionale 
e delibera, «pur dichiarandosi insoddisfatta», di chiederne l’immediata applicazio- 
ne. Il SFI invece, convocati a convegno i propri rappresentanti e segretari di 
categoria (Roma, 20-21 agosto 1916) stabilisce semplicemente di dare mandato al 
cc di acquisire, prima di ogni decisione, la copia ufficiale del documento appronta- 
to e ‘ponzato’ dalla Commissione, ma non ancora diramato in versione integrale?6. 
Due mesi dopo scriverà l’«In Marcia!»: 


«Siamo in possesso degli undici volumi che racchiudono il faticoso lavoro della ormai 
celeberrima Comm. reale e, in verità, non sappiamo come iniziare il nostro lavoro di spulcia- 
mento e di critica [...] in tempi normali, ove le guarentigie di riunione e di critica non fossero 
state abolite, o severamente disciplinate, a quest'ora i ferrovieri si sarebbero riuniti in affollati 
Comizi pubblici, per convincere la signora pubblica opinione come questa massa operosa sia 
stata turlupinata nelle sue indefettibili aspirazioni, e come dal progettato nuovo Regolamento 


75 Ivi, n. 2 del 1916 cit. 

Nel giugno 1915 l’Intendenza Generale dell’Esercito aveva disposto in via provvisoria di 
sospendere la mobilitazione dei militari del 6° reggimento Genio ferrovieri, comprese le classi 
dal 1891 al 1893 (cfr. Agenzia Stefani, Roma, dispaccio 19 giugno 1915). Nel febbraio 
1916, richiamandosi alle armi i militari già in congedo provvisorio delle classi dal 1876 al 1885, 
si accorda la possibilità della ‘dispensa per ragioni d’impiego’ ai ferrovieri già in servizio da 
almeno un mese. Nei fatti molti ‘anziani’ saranno però ugualmente mandati al fronte e 
addirittura sostituiti nel servizio da avventizi (cfr. «Avanti!», 20 febbraio 1916, 22 dicembre 
1916). 

76 Sull’attività della Commissione reale, cfr: «Il Giornale d’Italia», 1 agosto 1916; «La 
Tribuna dei ferrovieri» dal n. 216 del 1 giugno 1916 al n. 222 del 1 settembre 1916; «Avanti!», 2 
agosto 1916, 17 agosto 1916; e «In Marcia!», nn. dal giugno al novembre 1916, passim. 
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sul Personale — contratto di lavoro — in generale, mentre noi non ne risentiremo alcun 
miglioramento economico, avremo invece un evidente peggioramento della nostra 
posizione morale»77. 


Il nuovo Regolamento del personale introduce fra le altre cose ulteriori elementi 
di novità non del tutto graditi al Sindacato quali l’obbligo di giurare fedeltà al re, 
l’elevamento del limite di età pensionabile, nuove norme per i passaggi di qualifica e 
gli inquadramenti stipendiali. Per il SFI si tratta di «attentato alla libertà di pensiero» 
perché si introducono diversi elementi illiberali e si stravolge ogni concetto di libera 
contrattazione fra le parti. Il Consiglio dei ministri aveva varato intanto alcuni prov- 
vedimenti volti forse a calmare le acque un po’ agitate nella categoria. Si concede 
un’indennità annua di 150 lire pro capite con uno stanziamento complessivo di venti 
milioni. Ma anche questa viene considerata dal SFI insufficiente e comunque non 
assimilabile al ‘carovivere’ a suo tempo richiesto. Da Palermo, Reggio Calabria, 
Alessandria, Torino, Bologna, Foligno, Pisa giungono al Cc anconetano le conferme 
per questa presa di posizione, avvisaglie di un malcontento che si sta ormai generaliz- 
zando?8. Alle rigide regole scritte si aggiunge anche una prassi, consolidata con il 
regime di guerra, che vede gli agenti totalmente in balìa della discrezionalità dei 
superiori. Continui sono ad esempio gli attriti fra macchinisti e capideposito ‘facenti 
funzione’, magari freschi di nomina. Succede anche che per i provvedimenti discipli- 
nari neppure si seguano i procedimenti prescritti dal regolamento nella contestazio- 
ne degli addebiti. La concessione di congedi e permessi trova continui ostacoli 
burocratici a causa di un farraginoso sistema incrociato di nulla osta fra autorità 
militari e direzione FS. A chi si presenti per la visita medica all’Ispettorato sanitario 
si propone in alternativa: o il rientro immediato in servizio, o il ritiro del ‘modello 5”. 
Eppure gli infortuni e le malattie professionali sono enormemente cresciuti con le 
peggiorate condizioni di lavoro del periodo di guerra, con l’igiene inesistente nelle 
stazioni, nei treni e in quei dormitori «insufficientemente aereati e contenenti quasi 
il doppio dei letti rispetto alla cubatura»79, 

Altra nota dolente sono ancora le punizioni disciplinari e l’aspetto repressivo in 
genere. A guerra iniziata il direttore generale De Corné aveva diramato un ordine di 
servizio che disponeva, sulla base di un decreto luogotenenziale — n. 745 del 
27 maggio 1915 — appena promulgato, la cessazione immediata degli effetti di tali prov- 
vedimenti, spesso trattandosi ancora di ‘strascichi’ della settimana rossa. Moderata 
era stata la soddisfazione negli ambienti ferroviari; «il provvedimento non è completo» 


77. Ivi, n. 11 del 1916 cit.; e cfr. «La Tribuna dei ferrovieri», n. 226 cit. 

78. Cfr. «Avanti!», 4-21 settembre 1916; «La Tribuna dei ferrovieri», n. 223 del 15 settem- 
bre 1916, n. 224 del 1 ottobre 1916; e «In Marcia!», n. 10 dell’ottobre 1916, n. 12 del dicembre 
1916. 

79. Ivi, n. 11 del 1915 cit., nn. 2 e 5 del 1916 citt., n. 8 dell’agosto 1916; e cfr. «Avanti!», 6 
ottobre 1915, 17 ottobre 1915. 
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fu il giudizio subito prevalente80. Per questi motivi, mentre il Consiglio di 
amministrazione dell'Azienda si riunisce per la disamina delle singole posizioni 
dei ‘dimissionati’, una delegazione sindacale composta da Cossù, Costa, Lungari- 
ni, Sbrana e Sposato, viene ricevuta dal direttore generale e dal ministro Ciuffelli. 
La richiesta avanzata è perentoria: reintegrazione completa di tutti i dimissionati 
per i fatti del 1914, e anche del 1907. Nell’applicazione dell’amnistia non tutto 
però andrà per il verso giusto. Ad esempio ai degradati immessi nuovamente 
nella qualifica non viene riconosciuta l’anzianità pregressa. Continua inoltre la 
stretta repressiva con uno strumento supplementare, la giustizia militare. Si 
imbastiscono processi esemplari dagli epiloghi clamorosi, ma la solidarietà ai 
colpiti ed ai loro familiari non manca mai. Michele Gilardi, fuochista di Pontre- 
moli, viene condannato a ben cinque anni di reclusione dal Tribunale militare di 
Spezia per un diverbio con un capodeposito. Di questo caso il SFI farà una 
bandiera. Dalle sezioni verso il Cc la pressione è costante, gli odg pro-licenziati vi 
giungono quotidianamente e si pensa alla costituzione di un apposito Comitato 
nazionale con lo scopo di «garantire un tozzo di pane per i figli reietti». 
L’organismo inizierà a funzionare nell’agosto 1916 con recapito a Pisa presso 
Castrucci. Trascorrono intanto i sessanta giorni prescritti per la presentazione 
delle domande di riammissione da parte degli interessati; poi ne trascorrono altri 
sessanta, ma tutto resta come prima ed «i licenziati rimangono tali». L'organo del 
Sindacato a questo punto invita caldamente la controparte a mantenere gli 
impegni «se si vogliono evitare agitazioni ed incidenti spiacevoli», agitazioni che 
invece si svolgeranno ovunque nel novembre 1915. Il fermento in atto spinge la 
Dg a prendere finalmente i primi provvedimenti. Dei 111 licenziati ne vengono 
riammessi in servizio appena ventitré (fra cui Bolognini, Enrico Ercole, Stiatti, 
Dugo, Oberti, Mazzetta, Gottardi, ecc.); fra coloro che restano ancora fuori vi 
sono fra gli altri: Borraccetti, Misiano, Livio Ciardi. Un secondo gruppo di 
riammessi comprenderà anche Pedrini, Luigi Ciardi, Pesaresi, Fantozzi, Signorini, 
Benassi, Maitilasso. 


«La Dg ormai ha finito il suo compito verso i licenziati per lo sciopero del giugno 1914, 
lasciandone sul lastrico una ventina e tutti quelli in prova — scrive l’«In Marcia!»81 - Tutte 


80 Cfr. «La Tribuna dei ferrovieri», n. 194, cit.; e Agenzia Stefani, Roma, dispaccio 4 
giugno 1915. Il deputato socialista Giulio Casalini aveva rivolto interrogazione al ministro dei 
LLPP per sapere se non fosse il caso di estendere il provvedimento di ‘amnistia’ anche ai 
ferrovieri colpiti per aver partecipato allo sciopero del 1907 (cfr. «Avanti!», 7 luglio 1915, 13 
luglio 1915). Un caso particolare è poi quello di Sebastiano Del Buono, segretario della 
Camera del lavoro di Firenze e ferroviere licenziato nel 1898, per il quale si richiede almeno 
almeno la liquidazione della pensione (ivi, 13 luglio 1916). 

81° «In Marcia!», n. 3 del marzo 1916. Il ministro Bissolati, mentre riceve una delegazione 
del personale viaggiante SFI, assicura ai suoi interlocutori «che il Governo è animato dai 
migliori intendimenti verso i ferrovieri», e ne tesse gli elogi «come ministro e come soldato» 
(cfr. «Avanti!», 29 luglio 1916). 
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le condanne penali inerenti al detto sciopero, furono amnistiate, restano solo i ferrovieri 
a non beneficiare del decreto di amnistia. Il proletariato ferroviario che non dimentica, 
che non può dimenticare le sue vittime, in quest'ora di predicata concordia nazionale, 
attende che gli uomini del governo completino il provvedimento parzialmente reintegra- 
tore già preso dalla Direzione generale e reclama l’atto di desiderata, auspicata giusti- 
zia!»82. 


Nel 1915-16 la struttura organizzativa del SFI continua in effetti a funzionare così 
come era stato promesso dal Cc al momento dell’entrata in guerra dell’Italia. Ad 
Ancona lo staff che si occupa di amministrazione, redazione della «Tribuna», 
contenzioso e segreteria, è inizialmente composto da Benassi, Ciardi, Ercole e 
Papetti. A quest’ultimo subentrerà poi Gustavo Aghemo come responsabile della 
«Tribuna». L’uscita puntuale della stampa di categoria viene garantita malgrado 
tutto, nonostante la censura e l’autocensura ed in un contesto che vede molte 
pubblicazioni a carattere professionale soppresse; destino questo del resto che 
accomuna la maggior parte delle organizzazioni sindacali dei paesi belligeranti. 
L’«Avanti!», in quanto quotidiano, rimane comunque un vero punto di riferimento 
per tutto l’ambiente sindacale ferroviario. Solo dove la guerra sembrerebbe più 
lontana, nel Meridione d’Italia e sentitamente in quei centri dove il SFI è più 
presente, permangono le maggiori opportunità per un dibattito sindacale ‘classico’, 
fra le concezioni riformista e rivoluzionaria. Una appena costituita Lega ferrovieri 
di Calabria e Sicilia, sostenitrice della «azione legale» quanto «contraria alla lotta di 
classe», tenta di aggregare a sè le sezioni SFI delle due regioni ottenendo minimi 
successi ed incontrando soprattutto l’intransigenza da parte dei gruppi di Caltanis- 
setta e Catania capeggiati da Armido Abbate83. 

Nei ranghi del SFI è da sempre presente anche una minoranza riformista, di cui è 
leader il macchinista Secondo Ramella di Novara. Questa, pur sostenendo una linea 
unitaria, continua ad esercitare in modo leale critica e dissenso nei confronti della 
dirigenza sindacalista rivoluzionaria e anarchica del Sindacato. Mentre i cattolici si 
stanno organizzando e una parte degli ex-sindacalisti «sono quasi tutti passati al 
servizio di Salandra», Ramella rimprovera ai ferrovieri socialisti, già aderenti alla 
Federazione oppure sparsi nelle varie organizzazioni, di non saper cogliere l’oppor- 
tunità politica del momento, di essersi fatti intimidire piuttosto dalla «audacia degli 


82 Cfr. passim, «La Tribuna dei ferrovieri», nn. dal 196 ai 223, cit.; «In Marcia!», nn. dal 
luglio-agosto al dicembre 1915, nn. 11 e 12 del 1916, citt.; e «Avanti!», 1 ottobre 1915, 12 
novembre 1915. 

83. Sulla Lega Ferrovieri di Calabria e Sicilia, cfr. «La Tribuna dei ferrovieri» n. 201 del 27 
settembre 1915, n. 208-209 del 6 febbraio 1916. Questa associazione, di cui è segretario certo 
Michelangelo La Rosa avvocato, dispone anche di un organo di stampa: «L'Osservatore 
ferroviario» (non reperito). Sulla figura invece di Abbate, cfr. «In Marcia!», n. 11 del novembre 
1918, Armido Abbate condannato; e A. BORGHI, Armido Abbate, l’anarchico ferroviere, in 
«Umanità nova», n. 31, 30 luglio 1950. 
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anarchici». Bisogna che i riformisti entrino in massa nel SFI - egli sostiene — per ri- 
baltarne i rapporti di forza interni84. 

Nel 1916 lo stato dell’organizzazione non è fra i più floridi se un esponente non 
identificato del SFI milanese scrive: 


«I licenziamenti ed i traslochi hanno strappato al nostro movimento i più attivi e fedeli 
compagni. Ma, in ognuno dei centri nei quali le sezioni sono del tutto scomparse oppure 
disorganizzate, è certamente restato un numero, sia pure modestissimo, di soci [...] Disanimati, 
incerti, forse timorosi hanno subìto gli avvenimenti e si sono appartati. A questi compagni, a 
questi pochissimi rimasti ci rivolgiamo»85. 


Secondo i dati forniti per il 1916 da «La Rassegna dei trasporti», attraverso un 
censimento delle associazioni attive e dei relativi organi di stampa, il livello di 
sindacalizzazione fra i circa 150.000 agenti FS risulterebbe sceso verosimilmente ad 
1/5! Quindi solo in 30.000 sarebbero ora iscritti ai sindacati; un grave crollo se si 
pensa che prima della guerra solo al SFI aderivano in 70.000. Le strutture sindacali 
autonome censite sono: 

— SFI («La Tribuna dei ferrovieri»); 

— Unione Nazionale Impiegati Ferroviari («L'Unione»); 

— Associazione Nazionale Ferrovieri Movimentisti dello Stato («Il Movimentista»); 
— Associazione Personale Subalterno del Servizio Lavori («La Difesa»); 

- Sindacato Nazionale Ferrovieri Cattolici («Il Direttissimo»); 

— Unione fra il Personale della III Categoria; 

— Unione Funzionari delle Ferrovie dello Stato («Bollettino»); 

— Associazione Medici Ferroviari («Il Medico ferroviario»)86. 

Questa panoramica tutta negativa, riferita al salasso in effetti subìto da tutto il 
sindacalismo di classe, riguarda certo anche il SFI ma limitatamente alla quantità 
degli aderenti. Di contro la miriade di convegni e riunioni che si tengono proprio in 
questo periodo, malgrado divieti e congedi negati, testimoniano il permanere alme- 
no di una struttura di collegamenti, minimale ma certo funzionante. Si era iniziato 
con un convegno del personale viaggiante a Roma nell’agosto 1915, presenti i 
membri del Cc, pro-licenziati e per esaminare la questione della perdita delle 
competenze accessorie a seguito della soppressione dei treni. Poi nell’ottobre si 
erano avute importanti riunioni di compartimento a Torino ed a Napoli, per il 
soprassoldo e per coinvolgere su uniche piattaforme rivendicative anche i ferrovieri 


84. Perle posizioni di Ramella, cfr. «In Marcia!», n. 5 del 1916, cit.; «Avanti!», 8 maggio 1916, 
8 settembre 1916, 9 novembre 1916. Per la biografia, cfr. «La Stampa», 18 agosto 1963; e S. 
CARET TI, Ramella Secondo, in F. ANDREUCCI, T. DETTI (a cura di), movimento operaio 
italiano. Dizionario biografico, 1853-1943, vol. IV, Roma, Editori Riuniti, 1975. 

85 «In Marcia!», n. 2 del 1916, cit. Sulla tenuta organizzativa del SFI, cfr. anche: ivi, n. 7-8 
del 1915 cit.; «Guerra di classe», Mirandola, n. 9 del 3 luglio 1915; «Avanti!», 27 giugno 1915, 21 
dicembre 1915; e «La Tribuna dei ferrovieri», n. 194 cit., n. 195 del 22 giugno 1915. 

86 Ivi, n. 221 del 15 agosto 1916 (tratto da «La Rassegna dei trasporti»). 


Il Sindacato Ferrovieri 195 


delle Secondarie. Nel capoluogo piemontese, a Pisa ed a Fornovo si tengono invece 
contemporaneamente convegni di categoria di deviatori, di macchinisti e fuochisti, 
del personale del mantenimento. A Roma invece, nel febbraio 1916, si riuniscono i 
rappresentanti del compartimento veneto e del Cc allo scopo di formulare alla Dg 
particolari richieste per gli agenti in servizio nella zona di guerra ed i loro familiari. 
Un convegno dei segretari di categoria si tiene ad Ancona ai primi di aprile; il 
consesso equivale a norma di statuto alle precedenti sedute del Cg, organismo ora 
soppresso. I convenuti si trovano costretti ad interrompere brevemente i lavori a 
causa di un bombardamento portato da idrovolanti austriaci. Ancora a giugno il 
personale di macchina, cinquanta delegati provenienti da tutta Italia, si ritrova a Pisa 
per discutere e criticare l’operato della Commissione reale; promotori dell’iniziativa 
Castrucci, Sbrana ed il palermitano Cossù. Analogo convegno nazionale si tiene a 
Milano il mese successivo per il personale viaggiante, organizzato dal periodico «La 
Ruota alata»; a Firenze intanto si erano riuniti i manovali di tutta Italia. In agosto il Cc 
convoca a Roma segretari e rappresentanti di categoria per deliberare su caroviveri e 
conclusione della Commissione reale. Ma il più importante di questi convegni si 
tiene ad Ancona il 12 novembre 1916. Qui i segretari riuniti deliberano di trasferire la 
sede del SFI a Torino «poiché non ha più modo di funzionare il Cc, pel richiamo alle 
armi e pel trasloco della quasi totalità dei suoi membri, e perché Ancona è zona di 
guerra». Ai voti Torino la spunta, non senza polemiche, sulle candidature ugualmen- 
te quotate di Roma, Milano e Pisa87. 

Come si può constatare anche dai convegni, i macchinisti ed i fuochisti risultano 
indubbiamente, anche per questo periodo, la categoria più attiva. Ciò mentre fra gli 
associati della ‘Mutua’ si definisce positivamente l’annosa polemica contro la presi- 
denza milanese sostenuta soprattutto dalla componente SFI (Castrucci). Questa 
teme la possibile influenza del sindacalismo ‘giallo’ attraverso la ventilata introduzio- 
ne nel sodalizio dell’istituto della ‘tutela legale’, prestazione questa da sempre 
riservata ai soli iscritti al Sindacato. L’ipotesi verrà però scartata in sede di assemblea 
generale dei soci insieme alla ratifica di espulsione dei cosiddetti krumiri del ’14. La 
polemica quindi, con tanto di scambio di convenevoli fra il segretario dei macchinisti 


87 Del nuovo Cc torinese faranno parte: Santagostino, Gozzelino, Romano, Cavallo, 
Piotta, Donato, Lessard, Rosati, Torti, Valerio, Faggiano, Degiovanni, Ghiotti, Camilla, 
Merlino, Bioletti, Rua, Forneris, Ricchiardi, Vela, Manassero. 

Per resoconti, odg e commenti sui convegni, cfr.: ACS, Min. Int., DG di PS, Div. AAGG e ris., 
1916, busta n. 29/D2 («Agitazioni ferrovieri Affari per province Ancona-Venezia»); Ivi, busta 
n. 41, cit.; «La Tribuna dei ferrovieri», nn. 199, 203, 208-209, 211, 214, 222 cit., n. 227 del 15 
novembre 1916, n. 228 del 1 dicembre 1916; «In Marcia!», n. 12 del dicembre 1915, n. 1 del 1916, 
cit., e passim, nn. dal giugno al dicembre 1916; «Avanti!», 20 agosto 1915, 16-17 ottobre 1915, 8 
aprile 1916, 11 giugno 1916, 19 luglio 1916, 21-22 agosto 1916, 15 novembre 1916, 13 dicembre 
1916; «L’Internazionale», 25 novembre 1916. 
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SFI ed il presidente della ‘Mutua’, almeno per il momento si sopisce88. Anche su un 
altro fronte, quello della concorrenza con la Federazione Ferrovieri di Pietro Como- 
glio, le acque si placano nel corso dell’anno 1916, causa l'esaurimento pressoché 
totale di questo sindacato. Con il SFI vi è, da sempre, una notevole differenza di 
impostazione, di linea politica. Basti pensare che sul piano rivendicativo ad esempio 
la Federazione sostiene la richiesta del cottimo e del lavoro straordinario. Motivi di 
attrito e di risentimento derivano, come è noto, dalla adesione alla CGdL malgrado 
la sua non perfetta rispondenza ai canoni della lotta di classe, e dallo stesso compor- 
tamento equidistante del PSI, vero cruccio dei socialisti del SFI. Senza contare poi 
che tutti i convegni che essa organizza, le varie iniziative prese in sede di Commissio- 
ne reale ed i comunicati, trovano ampio spazio sulla grande stampa quotidiana e su 
«Il Popolo d’Italia». Malgrado questo sostegno la Federazione, dai tremila iscritti 
dichiarati per il 1915, precipita in caduta verticale verso l’estinzione, fra gli sberleffi 
de «La Tribuna dei ferrovieri». Con amarezza il segretario generale Rigola così 
aveva relazionato, nel maggio 1916, al Consiglio nazionale di Firenze della CGdL: 


«Significativo è l’esempio dei ferrovieri la cui organizzazione richiede 20 mila marchette e 
poi le riduce a 7 mila e infine non ne paga che 3 mila e ora ci fa sapere che per l’anno venturo 
darà l'adesione puramente morale! Il nostro movimento non potrà fare assegnamento per 
l’avvenire che su gli operai delle officine e dei campi. Ci siamo illusi»89. 


I ferrovieri delle Secondarie sono un’altra delle categorie divise. Il SFI, con la sua 
IX commissione, ne rappresenta solo una parte; altri militano nell’autonomo Sinda- 
cato nazionale fra ferrovieri secondari, tramvieri intercomunali e personale dei laghi 
fondato a Genova nel dicembre 1914, che si affianca a ciò che resta di un preesistente 
Sindacato Tramvieri Italiani con sede a Firenze. Anche per questi lavoratori il 
nuovo regime di guerra comporta problematiche analoghe a quelle dei dipendenti 
statali mentre continuano, se pur in forma compatibile, le agitazioni per il cosiddetto 
‘equo trattamento’ che la maggior parte delle 200 società esercenti, pur beneficiate 
dalle varie prebende dello Stato, si rifiutano ancora di applicare. Sugli obiettivi c’è 
abbastanza unità d’intenti fra le differenti organizzazioni. Spesso le vertenze dei 
Secondari assurgono alla ribalta nazionale; i leader politici se ne interessano, come 
Turati che segue in prima persona la vertenza della ‘Nord’ e cerca anche di attutire le 
varie critiche che piovono sulla camera del lavoro milanese. Fra la IX commissione 


88. Cfr. «In Marcia!», n. 10 dell’ottobre 1915, n. 6 del 1916 cit., n. 7 del luglio 1916; e G. 
CHECCOZZO, S. STEFANELLI, op. cit. 

89 In «La Confederazione del lavoro», n. 351-352 del 16 maggio/1° giugno 1916, Atti della 
Confederazione. Adunanza del Consiglio Nazionale. Firenze (Ricorboli) — 10, 11 e 12 maggio 
1916. Per l’attività della Federazione Ferrovieri nel 1915-16, cfr.: «Avanti!», 17-23 ottobre 1915; 
«Il Popolo d’Italia», Milano, 17-19 ottobre 1915; «Il Giornale d’Italia», 17-19 ottobre 1915; «La 
Tribuna dei ferrovieri», n. 205, cit., n. 207 del 14 gennaio 1916, n. 218 del I luglio 1916, n. 221, cit. 
Erede naturale della Federazione sarà l’Unione Nazionale Impiegati Ferroviari. 
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(Angelo Rubini, segretario dimissionario nel maggio 1916) e il Cc i rapporti si 
mantengono ottimi grazie anche alla speciale autonomia di azione concessa dall’ulti- 
mo congresso del SFI. Alle agitazioni ed al malcontento dei secondari il governo 
risponde con il decreto ministeriale del 13 settembre 1916, n. 1126, disponendo final- 
mente l’applicazione dell’equo trattamento e la concessione del sussidio ai richiama- 
ti e ai familiari da parte delle società. Per quanto riguarda il concorrente e temuto 
Sindacato Nazionale Secondari, a proposito della vertenza in corso e al gioco com- 
plesso della doppia controparte (Società esercenti e Stato), così scrive il suo segreta- 
rio Stagnetti: «La lotta deve svolgersi proprio contro costoro e, se anche contro lo 
Stato, mai a fianco dei capitalisti...». Alla IX commissione del SFI continuano quindi a 
mancare, se non altro, almeno gli argomenti e le opportunità per polemizzare%. 

Tendenze di segno contrario alla disgregazione si verificano invece nella categoria 
degli operai FS. Nel 1916 la sezione torinese dell’autonomo Sindacato Operai 
Ferrovieri confluisce infatti nel SFI mentre l’omologa di Pisa, appena costituita su 
basi apartitiche e sindacaliste e con tanto di organo di stampa («Il Fascio Operaio»), 
farà la medesima cosa ma sopravvivendo ancora due anni?!. 

Separatismo di mestiere o concorrenza ideologica serrata sono dunque gli 
elementi che caratterizzano, malgrado le difficoltà generali, la vita sindacale 
‘militarizzata’. Anche i ferrovieri cattolici, con il loro sindacato nazionale ed il 
giornale «Il Direttissimo», sono abbastanza presenti in questo periodo (il loro 
punto di forza è a Milano Sempione), ma con il ‘rosso’ SFI non vi è alcun rapporto. 
Clericali, legalitari, raccomandati dalle curie vescovili, lacché, ‘manette’ del movi- 
mento operaio, nemici della lotta di classe: sono queste le accuse più frequenti, 
alcune infamanti, con le quali il Sindacato ‘unitario’ liquida l’esperienza sindacale 
‘bianca’ tra i ferrovieri. Quando si era tenuto, nel nome della Rerum Novarum — 
Genova, maggio 1916 — il VI congresso di questo sindacato, l’organo del SFI aveva 
sbeffeggiato i convenuti invitandoli piuttosto ad espiare i propri peccati, mentre 
l’«Avanti!» scriveva: 


«Considerato che la vostra opera di carità cristiana sarebbe meglio apprezzata nelle sacre- 
stie [...] perché vi mettete in mezzo alle lotte proletarie, quando vi manca il fegato di alzare la 
voce contro i soprusi?». 


90 Sull’attività della IX commissione di categoria SFI e del Sindacato nazionale fra 
ferrovieri secondari, tramvieri intercomunali e personale dei laghi nel 1915-16, cfr. «Avanti!», 
22 luglio 1915, 29 agosto 1915, 20 settembre 1915, 14 dicembre 1915, 18 dicembre 1915, 21 
dicembre 1915, 25 gennaio 1916, 25 luglio 1916, 10 novembre 1916; «La Tribuna dei ferrovie- 
ri», nn. 195, 199, 203, 211, 215, 226 e 228, cit. 

91 Ivi, nn. 214, 215, cit.; «Avanti!», 12 maggio 1916, 19 maggio 1916; «Il Fascio operaio», 
Pisa, n.u. del 2 ottobre 1916, n. 2 del novembre 1916, n. 3 del 4 dicembre 1916. Sul Sindacato 
Operai Ferrovieri di Pisa si veda anche il capitolo successivo. 
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Intanto la sezione SFI di Novara deliberava l’epurazione dei cattolici con doppia 
tessera (le «camicie corte») dai propri ranghi°2. 


4. Dai moti del 1917 alla fine della guerra 


Per una singolare coincidenza, destino quantomeno curioso, gli episodi rivoluzio- 
nari insurrezionali più importanti del periodo hanno il loro epicentro in quelle città 
dove da poco si è trasferita la sede del Cc del SFI. Era successo ad Ancona per la 
‘settimana rossa’, succede a Torino. 

Proprio nel capoluogo piemontese, nel contesto di un ambiente ferroviario e 
operaio in genere già in fermento, il nuovo organismo dirigente del sindacato aveva 
convocato, appena insediato, un convegno nazionale dei segretari di categoria e dei 
rappresentanti del personale per i giorni dal 21 al 24 gennaio 1917. Molte sono le 
questioni da discutere e le decisioni da prendere. C’è prima di tutto da rispondere, 
con adeguate controproposte, alla «mostruosità della turlupinatura» patita con le 
conclusioni della Commissione reale; conclusioni che, si dice, dovrebbero essere di 
imminente entrata in vigore. Inoltre, si valuta che da questa occasione il Sindacato 
debba trarre la forza necessaria per obbligare Dg e governo ad «allargare i cordoni 
della borsa», piuttosto che «stringere sempre più la corda al collo dei ferrovieri»99. Il 
convegno, primo atto del nuovo Cc, si tiene presso la sede torinese della Federazione 
del Libro. Notevole il numero dei partecipanti se si considerano le difficoltà del 
momento ed i congedi negati. Al saluto di Faggiano ed ai vari preliminari, segue la 
costituzione dell’ufficio di presidenza con Pezzi e Sbrana, poi si discute dell’odg 
iniziando con la relazione di Billanovich a nome del Comitato di studio sulle 
conclusioni della Commissione reale, parti normativa ed economica. Nell’articolato 
e laborioso dibattito che segue intervengono l’avvocato Boriosi, quale consulente 
legale del SFI, Sposato, Castrucci, Durando, Palazzi, Gori e Donato. Confermata ai 
voti la non partecipazione del Sindacato ai lavori della Commissione, le mozioni 
approvate riguardano: la definizione del lavoro di propaganda e di agitazione; 
questioni normative urgenti come il reclutamento e lo sviluppo della carriera dei 
manovali, dei cantonieri e dei capisquadra; infine la delega al Cc ed al già operante 
Comitato di studio per ultimare e perfezionare le controproposte e quindi racco- 
glierle in un volume da pubblicare e presentare al governo, alle varie organizzazioni 
politiche e sindacali, all'opinione pubblica. Il convegno si conclude con un affollato 
comizio alla Camera del lavoro (oratori Donato, Billanovich, Sposato e Castrucci) nel 
quale si decide di dare senz’altro avvio alla lotta per ottenere i miglioramenti negati 


92 Cfr. «Avanti!», 8 maggio 1916, 17 maggio 1916, 13 settembre 1916; «In Marcia!», n. 6 del 
1916, cit.; «La Tribuna dei ferrovieri», n. 216, cit., n. 220 del 1 agosto 1916, e n. 227, cit. 
93. Ivi, Torino, n. 231 del 15 gennaio 1917. 


Il Sindacato Ferrovieri 199 


dalla Commissione reale94. Detto fatto, nel giro di un mese il SFI sarà in grado di 
organizzare contemporaneamente in tutta Italia l'agitazione cosiddetta dei «cento 
comizi». Negli ultimi giorni di febbraio il ministero dei trasporti è tempestato dai 
telegrammi di protesta, ovunque le prefetture segnalano affollate riunioni di 
ferrovieri che votano odg di appoggio alle controproposte del Sindacato, in avver- 
sione alle conclusioni della Commissione reale. Lo stato di agitazione coinvolge 
tutte le categorie nelle località non soggette a regime di zona di guerra; ciò 
dimostra sia la diffusione di un malcontento ormai dilagante, sia la capillarità che il 
SFI riesce ancora a mantenere nelle sue strutture periferiche e nei collegamenti, 
malgrado le condizioni esterne in cui opera. Fra i ‘cento’ comizi se ne segnalano 
alcuni nel Meridione (Avellino, Avezzano, Bari, Barletta, Benevento, Caltanissetta, 
Campobasso, Caserta, Catania, Foggia, Lecce, Messina, Napoli, Salerno), altri 
soprattutto distribuiti fra Piemonte, Toscana ed Emilia con incidenti nel Parmen- 
se95, Questo ritorno di fiamma nella volontà di lotta dei ferrovieri coglie di sorpresa 
perfino gli organi addetti alla sicurezza dello Stato. La Nazione in guerra non potrà 
tollerare pericolose agitazioni, né minacce di insubordinazione da parte di persona- 
le che svolge servizi essenziali, insostituibili nell'ambito dello sforzo bellico verso 
il quale tutta la struttura statale è protesa. La questione così non si può certo por- 
re nei termini di mera vertenza sindacale. Essa piuttosto viene inquadrata come fat- 
to attinente l’ordine pubblico e come tale, con non poca preoccupazione, viene se- 
gnalata al Ministero dell’Interno dalla sezione ‘R’ del Servizio Informazioni dell’e- 
sercito: 


«Per gli incidenti verificatisi nei passati giorni a Parma vi è sorda agitazione nel personale 
di macchina (macchinisti e fuochisti ferrovieri). In varie adunanze segrete tenutesi nei vari 
depositi, si è scartata l’idea di fare lo sciopero, perché militarizzati, però si è deciso, dopo altri 
accordi da prendersi, di adottare la forma del sabotaggio». 


Non si hanno comunque riscontri successivi sulla veridicità di questa informativa 
confidenziale o, quantomeno, sulle modalità pratiche di adozione di tale forma 
estrema di lotta. Il Cc del SFI, da parte sua, darà le prime direttive ‘ufficiali’ di 
agitazione in una circolare interna alle sezioni intercettata dalla polizia datata 4 
luglio?7, vigilia dei grandi moti di agosto. A Torino nel frattempo maturano 


94 Sul convegno dei rappresentanti del personale e dei segretari delle commissioni di 
categoria, cfr: ivi, n. 232 del 3 febbraio 1917; e «Avanti!», 23-26 gennaio 1917. 

95 Sui ‘Cento comizi’ di febbraio, cfr: ACS, Min. Int., DG di PS, Div. AAGG e ris., 1917, 
busta n. 40/D2, fasc. «Agitazioni ferrovieri»; e «Avanti!», 26-27 febbraio 1917. 

96 R. Esercito Italiano, Sezione ‘R’ Servizio Informazioni del Comando Supremo Roma, 
prot. 6982/riservatissima del 25 aprile 1917, sta in ACS, cit., busta n. 40/D2 cit. 

97. Ibidem. Le direttive del Cc sono subito messe in pratica con manifestazioni di protesta 
che, nel mese di luglio, si tengono fra i ferrovieri di: Roma, Alessandria, Pisa, Modena, Savona, 
Livorno, Verona, Gallarate, Domodossola, Pontremoli, Luino, Vicenza, Pontassieve, Arona, 
Pistoia, Caltanissetta, Messina, Padova, Cremona, Siracusa, Bari, Casale Monferrato, Lecco, 
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importanti precedenti, proprio nell’ambiente dei ferrovieri. Alle questioni del pane e 
del lavoro si aggiungono ora, quali detonatori non trascurabili, gli entusiasmi per le 
prime notizie che arrivano dalla Russia rivoluzionaria e anche la stanchezza diffusa 
per una guerra ormai entrata nel suo terzo anno. Così in un’assemblea di 180 operai 
del locale deposito locomotive si rivendica la pace insieme a miglioramenti di natura 
economica. Ettore Ercole, in un pubblico comizio organizzato dal Cc, promette a sua 
volta che «i ferrovieri si terranno pronti allo sciopero generale al primo cenno del 
Sindacato». Tutto questo fermento crescente continua ad allarmare ulteriormente 
gli ambienti governativi. Vi è ormai la convinzione che il Cc del SFI stia da tempo 
lavorando «per la rivoluzione [...] in segreto, d'accordo col gruppo parlamentare 
socialista», con una rete di collegamento nazionale formata da ferrovieri fidati del 
personale viaggiante, in sintonia con tutte le altre organizzazioni operaie torinesi. 
Ciò mentre anche a Milano, Bologna e Firenze si segnalano analoghi movimenti fra i 
lavoratori delle FS. L’insurrezione di Torino si verifica nei giorni dal 22 al 26 agosto. 
Solo due settimane prima una folla di quarantamila persone aveva applaudito in 
corso Siccardi il comizio degli «argonauti della pace», cioè della delegazione russa 
capeggiata da Iosip Goldenberg. Gli scontri con la forza pubblica, le barricate nella 
cintura operaia, gli assalti collettivi ai forni ed ai negozi di derrate alimentari, sono 
certo rabbiose manifestazioni spontanee originate dalla fame e fatte in odio ai duri 
sacrifici imposti al popolo a causa della guerra, ma sono anche il risultato di un 
paziente lavoro di propaganda e di cospirazione antimilitarista. A questa non erano 
certo stati estranei, come abbiamo già verificato, alcuni dirigenti del SFI. Dalla parte 
dei rivoltosi torinesi vi sono i giovani socialisti rivoluzionari e gli anarchici, numerosi 
in città e presenti nelle fabbriche. Nel bilancio di queste giornate vi sono 50 morti fra i 
manifestanti e 10 nella forza pubblica, oltre a numerosissimi feriti e 822 arrestati. 
Invano PSI e Camera del lavoro, con Serrati e Buozzi, avevano tentato di pacificare 
gli animi e ricondurre i manifestanti alla ragione. L’insurrezione sarà presto soffoca- 
ta nel sangue. C'è da notare che mentre prendevano inizio i moti di Torino, nella 
medesima città si concludeva I’VIII Congresso nazionale del SFI il quale, in una sua 
‘seduta segreta’ (ma riferita da un confidente della polizia) aveva così deliberato 
all'unanimità su proposta di Castrucci: 


«Il Cc dovrà attendere l’invito di scioperare dal PSI, dalla CGdL e dall’USI. Con questa 
premessa però: che si dovranno impegnare questi 3 enti di proseguire lo sciopero non sotto 
forma di una semplice protesta, ma con lo scopo preciso di uno sciopero rivoluzionario». 


Quindi al di là del lavorìo dei singoli militanti il SFI, memore anche dell’esperien- 
za negativa della Settimana rossa, per questa volta aspetterà, ma invano, prima di 
iniziare un’agitazione dagli esiti imprevedibili, l’impegno diretto ed ufficiale delle 


Mortara, Sulmona, Pavia, Reggio Emilia, Foligno, Lucca, Catania e Monza (cfr. «Avanti!», 25 
luglio 1917; e «La Tribuna dei ferrovieri», n. 244 del 15 agosto 1917). 
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altre organizzazioni operaie98. Sul versante governativo l’insurrezione, pur circo- 
scritta a Torino, è sufficiente a mettere in crisi il dicastero Boselli che si trova 
costretto a ‘sacrificare’ il capo della polizia affrettando così la successione già 
imminente di Orlando. Intanto a dirigere il ministero dei trasporti, in sostituzione 
di Arlotta, verranno chiamati prima Riccardo Bianchi, vecchia conoscenza dei 
ferrovieri, poi il senatore Giovanni Villa. In conseguenza degli avvenimenti 
torinesi molti ferrovieri saranno forzatamente ‘incorporati’ nell’esercito. 

A prescindere dalla necessaria prudenza del Sindacato, si deve rilevare come 
questo contesto di fermenti operai e di agitazioni popolari per il pane e contro la 
guerra, e anche di cospirazione rivoluzionaria, veda il personale ferroviario 
attento e coinvolto in prima persona. 

L’VIII congresso nazionale del SFI (Torino, 19-23 agosto 1917) è preceduto, 
per quanto la situazione lo possa consentire, da un dibattito intenso che si 
sovrappone agli avvenimenti in corso. Si polemizza sulla stampa, si diffondono in 
migliaia di copie gli opuscoli con le relazioni da discutere, si preparano le 
assemblee di sezione per nominare i delegati. In ballo c’è ancora, insieme alle 
altre cose, quella «vergognosa autonomia» che né PSI né CGdL riescono più a 
sopportare. Fra una «vecchia signora viziata che conosce tutte le arti» — la CGdL 
— e una «giovine» se pur «traviata» — l’USI - il ferroviere non dovrà avere dubbi 
di scelta ed accompagnarsi senz'altro con la seconda. Così, già due mesi prima 
dell’assise, si era espresso Angelo Russo su «Guerra di classe». Dall’USI alla 
‘costituente sindacale’ unitaria poi, si pensava, il passo sarebbe stato breve. In 
campo socialista, pur se in misura minore rispetto agli anarchici, è comunque ben 
presente anche la posizione ‘autonomista’ per quanto questa non abbia spazio su 
l’«Avanti!». Qui invece perentoriamente si sostiene con Clodoaldo Binotti: «Il 
ferroviere socialista non deve, al congresso, nascondere che egli è favorevole alla 
CGdL, perché vuole che l’organizzazione economica assecondi e aiuti il PSI in 
tutte le sue lotte politiche, nessuna esclusa». Queste posizioni sono subito 
attaccate con virulenza da Castrucci e dai sindacalisti anarchici. Alla vigilia del 
congresso però la redazione del quotidiano del PSI aggiusta il tiro invitando i 
ferrovieri a lasciar perdere le polemiche ed a «battersi, per ora, per il SFI» 
piuttosto che per l’una o l’altra centrale nazionale. Castrucci dal canto suo, 
insieme a Sbrana, Bonciani, Ercole, Fantozzi e Babini, predispone una mozione 
congressuale pro autonomia e al tempo stesso però di delega al Cc del SFI a 
stabilire «permanenti relazioni» con l’USI. I riformisti di Ramella definiscono 
contraddittoria questa posizione di «autonomia non autonoma». I punti all’odg 
sono: 


98 Cfr. ACS, cit., busta n. 40/D2 cit., cc. 130-131, «Relazione del Congresso del SFI 
costituito in seduta segreta, 23-8-917». 

Sulla insurrezione di Torino: ivi, busta n. 31 («Conflagrazione europea»), busta n. 57; e cfr. 
«Lo Stato operaio», a.I, n. 6 del 1927, p. 656; «Il Grido del popolo», Torino, 1 settembre 1917; 
A. MONTICONE, I! socialismo torinese ed i fatti dell'agosto 1917, in «Rassegna storica del 
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1. Verifica dei poteri; 2. Relazione morale e finanziaria; 3. Provvedimenti in difesa dei com- 
pagni dimissionati nel 1917 riammessi in servizio; 4. Tattica dell’organizzazione e agitazioni in 
corso; 5. Riorganizzazione delle forze ferroviarie; 6. Interessi dei ferrovieri delle Secondarie; 
7. Rapporti del Sindacato col movimento operaio nazionale e internazionale; 8. Consulenza 
legale; 9. Fondo di resistenza; 10. Modificazioni statutarie; 11. Varie. 


Sono presenti circa sessanta congressisti fra delegati e rappresentanti di categoria. 
Fra gli invitati anche il segretario dell’USI Armando Borghi che prende la parola per 
i saluti di prammatica. Come primo atto si convalida a maggioranza il trasferimento 
del Cc da Ancona a Torino; provvedimento questo che si reputa essere stato necessa- 
rio pur se preso fuori dalle norme statutarie. Al nuovo organismo si affida il compito 
di «mantenere l’organizzazione estranea alle competizioni dei partiti». Dopo i voti a 
favore dei ferrovieri dimissionati si decide la ricostituzione del soppresso Cg, si 
conferma la ‘tattica’ di classe fin qui seguita e si lancia l’obiettivo delle otto ore. Per 
quanto riguarda poi il punto sulla ‘riorganizzazione delle forze ferroviarie’ Castrucci 
fa approvare una mozione che, aprendo a livello individuale le porte a tutti coloro 
che volessero «entrare nella famiglia ferroviaria», di contro nega «qualsiasi trattativa 
con i dirigenti di inesistenti o svalorizzate organizzazioni». Infine, sulla adesione alle 
centrali nazionali, si svolge una vera e propria bagarre con decine di interventi. Tre 
sono gli odg contrapposti che hanno rispettivamente come primi firmatari Stiatti, 
Sbrana e Cané. Il primo, per la CGdL, riporta solo sei voti; il secondo, appoggiato 
anche da Castrucci e favorevole all'autonomia ma con rapporti privilegiati con l’USI, 
ottiene otto voti; infine il terzo riporta l’unanimità dei consensi deliberando l’autono- 
mia tout court. Ai margini del congresso si tengono anche ‘sedute segrete’ delle quali 
prende diligentemente nota l’informatore della polizia Ernesto Trivelli. In una di 
queste si procede alla nomina di un Comitato, altrettanto ‘segreto’ e di cui fanno 
parte Castrucci, Faggiano ed Ercole insieme ad altri rimasti sconosciuti. Si tratta di 
un organismo parallelo a quello ufficiale del Sindacato, fornito di recapiti e canali di 
comunicazione riservati, approntato per ogni evenienza di sciopero generale o 
necessità di difesa contro eventuali iniziative di repressione99. 

Dopo il congresso, dopo i fatti insurrezionali di Torino, gli attivisti del SFI avranno 
a che fare con un controllo ancora più occhiuto da parte delle autorità che temono 
nuovi focolai di agitazione e lo sciopero generale. 

Dal 1917 fino alla fine del conflitto, si continua ad operare all’interno di un servizio 
e di una struttura di organizzazione del lavoro ormai del tutto assimilate alle esigenze 


Risorgimento», gennaio-marzo 1958; P.SPRIANO, Storia di Torino operaia e socialista, Torino 
Einaudi, 1972, pp. 337-431. 

99. Perresoconti, cronaca, dibattito e commenti sull’VIII congresso nazionale del SFI, cfr.: 
ACS, cit., buste n. 40 e n. 41, citt.; «Guerra di classe», n. 41 del 12 maggio 1917, n. 43 del 16 giugno 
1917, n. 44 del 30 giugno 1917; «La Tribuna dei ferrovieri», nn. dal 243 al 245 del 1917; «In 
Marcia!», nn. dal luglio al settembre 1917; «Avanti!», 17 luglio 1917, 22 luglio 1917, 3 agosto 
1917, 12 agosto 1917, 20-25 agosto 1917, 4 settembre 1917. 
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crescenti degli stati maggiori, in sintonia con le direttive di programmazione 
economica dell’Istituto della Mobilitazione Industriale100, Le tradotte militari rap- 
presentano infatti, insieme ai convogli di natura logistica, la parte fondamentale — 
in media 300 treni al giorno — del sistema di trasporto su rotaia di questo periodo. 
Addirittura, rispetto agli anni precedenti, si ha un incremento di traffico verso le 
zone di guerra in particolare riferito ai pezzi di artiglieria pesante, alle munizioni, ai 
quadrupedi e alla truppa. Gli 80.000 fanti delle quattro brigate sono così rapida- 
mente spostati da una località all’altra durante l'offensiva del 1917. Nel Veneto, 
specie dopo la conquista di Gorizia, si raddoppiano alcune linee (per un totale di 
150 chilometri), si costruiscono nuove stazioni e si realizzano opere di alta ingegne- 
ria ferroviaria. Ma anche la Savona-Ventimiglia viene rafforzata per agevolare 
Paccesso delle truppe alleate. Con lo sfondamento austriaco dell’ottobre ’17 ed il 
ripiegamento sul Piave il sistema di trasporto subirà un grave shock per l’usura e le 
perdite se pur non gravissime del materiale, per le difficoltà a riorganizzare con 
necessaria rapidità nuovi nodi ferroviari territorialmente più arretrati. In Lombar- 
dia ed in Emilia di lì a poco si dichiara lo stato di guerra. Respinta l’offensiva 
nemica, nel giugno dell’anno successivo il traffico ed il funzionamento delle ferro- 
‘vie in zona di guerra tornerà però ad essere ai livelli precedenti. Anzi, alla vigilia di 
Vittorio Veneto, toccherà punte mai raggiunte con 300.000 uomini e 40.000 qua- 
drupedi trasportati in pochi giorni. Tutto questo ha naturalmente un costo, anche 
in vite umane perse nei vari disastri di Riccione, Arquata, S. Severo e Borgo S. 
Donnino. In termini finanziari lo Stato impegnerà sull’uso bellico delle ferrovie 
complessivamente 853 milioni di lire!01, Il SFI in più occasioni aveva contestato 
queste scelte di bilancio dettate dai «bisogni creati dalla guerra» il cui costo, come 
nel caso della elettrificazione rapida di alcune linee per far fronte al rincaro del 
combustibile, viene invariabilmente scaricato sui dipendenti. Per il Sindacato i 
minori introiti lamentati dall'Azienda, i cespiti mancati, sono dovuti all'aumento 
delle spese improduttive legate al traffico militare. Ciò mentre — ci si lamenta — il 
personale «nel 1917 (malgrado l’enorme rialzo della vita) è trattato alla medesima 
stregua dell’organico concordato nel 1902»102. Intanto nell’ultimo anno di guerra, e 


100 Cfr. V. FRANCHINI, La Mobilitazione industriale dell’Italia in guerra, Roma, 1932, pp. 
78 e sgg. e R. BACHI, Economia di guerra, Roma, 1918. 

101 Cfr. F.A. REPACI, La finanza pubblica italiana nel secolo 1861-1960, Bologna, 
Zanichelli, 1962, p. 245; e, sulla situazione della rete ferroviaria nel 1917-18, cfr. C. LACCHÈ, 
La Ferrovia da Giolitti a Mussolini. Politica ed economia delle strade ferrate (1906-1940), 
Roma, Agnesotti, 1980, p. 71 e sgg. Sui disastri, cfr. «In Marcia!», nn. dal settembre al 
novembre 1917; e «Avanti!», 10 novembre 1917. 

102 Cfr. «La Tribuna dei ferrovieri», n. 235 dell’1 aprile 1917. Anche «L’Idea nazionale» 
del 22 marzo 1917 interviene a favore dei miglioramenti economici ai dipendenti, criticando la 
gestione delle FS. Per la questione delle economie sul combustibile Castrucci, a nome dei 
macchinisti, propone invece: di ridurre al minimo la composizione dei treni viaggiatori; la 
riforma degli orari dei ‘diretti’ e dei ‘direttissimi’; l'eliminazione delle carrozze-restaurant e dei 
vagoni-letto; percorsi più brevi per le locomotive dei ‘diretti’; un nuovo sistema di taglio alle 
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proprio sulla base dell’esperienza burocratica accumulata con il personale dipenden- 
te, maturerà come risposta tutta teorica da parte del governo un progetto di riforma 
della pubblica amministrazione che avrà questi punti salienti: semplificazione degli 
uffici e riduzione del personale fino ad un quarto di media per ogni ministero e per 
l’azienda FS; rafforzamento della responsabilità dei singoli funzionari; organico e 
stipendi a ruolo aperto; consolidamento della spesa per il personale e devoluzione 
delle economie a beneficio degli stessi dipendenti. Non si risparmia però sui richiami 
alle armi visto che nel frattempo si restringono i criteri per la concessione del cosid- 
detto ‘modello 5° ai ferrovieri e molte giovani reclute della classe 1898, già riformate, 
vengono ora dichiarate ‘abili’103. 

Alle condizioni imposte dalla militarizzazione della rete, agli indirizzi politici e di 
gestione autoritaria seguiti dalla Azienda FS, al clima di stanchezza che si vive 
nell’ambiente ferroviario in quest’ultimo anno e mezzo di guerra, il SFI risponde 
come al solito ingaggiando una caparbia battaglia per le rivendicazioni morali ed 
economiche, continuando ad agitare i ferrovieri contro le conclusioni, ritenute 
inique, della Commissione reale. Fra i più solleciti a reagire, con tanto di ‘controde- 
duzioni’ scritte, vi è la commissione dei macchinisti che rivendica: l’inquadramento al 
grado 11° piuttosto che al 12° comune anche agli uscieri capi; aumento della parte 
fissa dello stipendio rispetto a quella accessoria; soppressione, per motivi di sicurez- 
za, dei premi per minuti recuperati e per economie di combustibile, ma soprattutto 
riforma dell’orario dei treni; il conteggio del prolungamento forzato del servizio, 
causa ritardi, come ore effettivamente lavorate; il collocamento a riposo del persona- 
le di macchina al compimento del 50° anno di età; la riduzione della permanenza da 
sei a tre anni nella qualifica di fuochista quale requisito per l’esame di abilitazione 
alla guida della locomotiva; e infine il tirocinio obbligatorio come fuochista per i 
macchinisti della trazione elettrica. Come si può vedere si tratta di una piattaforma 
dai forti contenuti professionali!0. I motivi di maggiore insoddisfazione (esternati 
tramite un apposito memoriale) derivano però, per quasi tutte le qualifiche, dal 
raffronto che in genere si fa con gli inquadramenti corrispondenti nella ‘libera 
industria’. Visti anche i risultati, il SFI rivendica - continuando apertamente a 
parlare di turlupinatura — la propria coerenza di principi per avere a suo tempo 
rifiutato di partecipare con propri delegati ai lavori della Commissione reale. È stata 
una questione di ‘coerenza’, si dice. Si è voluta evitare così ogni possibile ‘complicità’, 
per non rinunciare mai alla lotta, «poichè non sarà facile prendersi gioco di una 
massa unita in una grande organizzazione e decisa a far valere i propri diritti, decisa a 
soddisfare i propri bisogni». Le ‘controproposte’ del SFI erano state presentate al 


fasce elastiche degli stantuffi («In Marcia!», n. 1 del gennaio 1917, n. 3-4 del marzo-aprile 
1918). 

103 Cfr. «La Tribuna dei ferrovieri», n. 255 del 20 marzo 1918; e «Avanti!», 18 febbraio 
1917. 

104 Le ‘controdeduzioni’ dei macchinisti SFI sono pubblicate su «In Marcia!», n. 1 del 1917 
cit. 
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Ministero, per la prima volta senza intermediari parlamentari, già nel febbraio 1917 
tramite una delegazione formata da Billanovich, Castrucci, Donato, Pritoni, Stiatti. 
Dopo questo incontro ve ne saranno altri mentre al malcontento si aggiunge malcon- 
tento per la sopravvenuta «concessione meschina» della indennità caroviveri!05, E su 
tale aspetto il Sindacato interviene con molta decisione: 


«Il Cc del SFI preso in esame il provvedimento emanato dal governo in merito al caroviveri ne 
constata la insufficienza. Rileva la differenza di trattamento fatto ai ferrovieri in confronto agli 
altri impiegati dello Stato. Riafferma che il soprassoldo di £ /2.50 accordato ai ferrovieri nulla 
ha a che fare col caro viveri, trattandosi di un acconto sui miglioramenti alle tabelle organiche 
resi necessari indipendentemente dalla speciale situazione creata dalla guerra [...] Reclama la 
sollecita applicazione delle controproposte presentate dal SFI contenenti i miglioramenti che i 
ferrovieri attendono sino dal 1914, rappresentando questi un diritto e non una concessio- 
ne...»106. 


Il dato di fondo è che, mancando nelle conclusioni della Commissione reale ogni 
concreta proposta riguardo ai temi sempre agitati (revisione del regio decreto 993, 
trattamento sanitario, massa vestiario, scuole professionali, case economiche, ecc.), il 
Sindacato rifiuta in via pregiudiziale ogni logica da emergenza in quanto ritiene 
necessario procedere sì al rinnovo generale del contratto di lavoro, ma in condizioni 
di ‘normalità’, vale a dire non appena finirà la guerra. Infatti con molto realismo si 
sostiene che sia le ‘conclusioni’, sia le ‘controproposte’ sindacali abbiano un vizio 
d’origine: quello cioè di essere basate su dati, su condizioni di vita e di lavoro risalenti 
a tre anni prima. Da ciò deriva la considerazione che, in ambedue le parti, non si è 
tenuto sufficientemente conto dei notevoli mutamenti economici e sociali intervenu- 
ti nel frattempo e indotti dal conflitto europeo in atto. Tutto da rifare quindi non 
appena, si spera presto, finirà la guerra. Il concetto è questo: «Promulgate come vo- 
lete, tanto dopo verrà aperto un nuovo ruolo [...] per esempio le otto ore di lavo- 
r0!»107. Questa posizione radicale viene comunque mantenuta dal SFI anche dopo 
l'approvazione del nuovo Regolamento (il decreto luogotenenziale 13 agosto 1917, 
n. 1393). Ciò al di là perfino di alcuni giudizi, espressi a caldo, non completamente 
negativi in considerazione del fatto che qualcuna delle ‘controproposte’ era stata in 
fin dei conti recepita nella legge; come l’abolizione del giuramento di fedeltà ed il 
raddoppio della cifra a suo tempo stanziata per il personale. In proposito così si 
esprime l’«In Marcia!»: 


«...Sono dunque, in complesso, oltre 45 milioni di miglioramento — legge Ciuffelli aprile 1914 
e nuovo regolamento — che il Sindacato nostro ha conquistato con la sua opera. Se noi 


105 Ivi, n. 3 del marzo 1917; e cfr. «La Tribuna dei ferrovieri», n. 231, cit., n. 233 del 28 
febbraio 1917, n. 235, cit., n. 237 del 1 maggio 1917; «Avanti!», 28 febbraio 1917. 

106 In «Guerra di classe», Firenze, n. 41, cit. Cfr. anche «La Tribuna dei ferrovieri», n. 238 
del 15 maggio 1917. 

107 «In Marcia!», n. 6 del giugno 1917. 
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mettiamo questo nuovo regolamento in rapporto con le condizioni che vigevano prima della 
guerra, senza cadere in vacua esagerazione, potremmo dichiararci quasi soddisfatti: aumentati 
sensibilmente i minimi e i massimi degli stipendi; accorciati i periodi di tempo fra le classi degli 
stessi; migliorate, in generale, talune competenze accessorie. Questo il bilancio, dal lato 
materiale. C'è però il rovescio della medaglia, è vero, ch'è orrido. È tutta la parte disciplina- 
re...»108, 


Più drastico e meno articolato invece il giudizio, tutto negativo, che in merito 
ufficialmente esprime in una riunione a Firenze il ricostituito Cg del SFI con apposito 
comunicato. In esso comunque si riconfermano i contenuti della «lettera di introdu- 
zione alle controproposte» quale base di riferimento per una grande vertenza da 
aprirsi nel dopoguerra, ma da preparare fin da subito. Intanto una delegazione, 
composta da Castrucci, Sbrana e Rosati, si reca ancora per due volte dentro il 1917 al 
Ministero per far presente come, a fronte di un aumento del costo della vita del 90%, 
gli stipendi previsti nel nuovo Regolamento, compresi delle varie indennità, siano 
stati incrementati in misura massima del 40%. Per questo si reclamano, a parte le 
questioni di carattere più generale, provvedimenti economici «speciali e immediati» 
per tutti i ferrovieri, anche per gli avventizi e per i militari!09. Con l’arrivo del nuovo 
anno, mentre anche in Francia si sta svolgendo una mobilitazione analoga, le 
richieste del SFI per il ‘caroviveri’ si faranno sempre più pressanti: che colpa 
abbiamo — si domanda — se la Commissione reale ha ritardato tre anni a presentare le 
sue conclusioni? Che si aspetta? Il Cc invia una solenne protesta al governo «per la 
trascuratezza con la quale sono trattate migliaia di famiglie». I ferrovieri saranno 
finalmente ‘accontentati’ nel febbraio 1918 con un provvedimento che avrà vigenza 
«fino a tutto l’esercizio finanziario successivo a quello in cui sarà pubblicata [sic] la 
pace». La misura degli incrementi stipendiali, riguardante anche gli avventizi, è 
stabilita come segue: 30% per le prime £ 2.000 annue; 15% per la quota eccedente 
fino a £ 4.000; 10% per il successivo scaglione fino a £ 15.000. «Col provvedimento 
adottato — commenta il Sindacato — si sancisce il principio che chi più ha, più 
riceve»110, 

In tutta questa stagione rivendicativa che volge ormai verso la fine della guerra 
sono ancora le varie categorie organizzate nel SFI ad essere protagoniste della 
rinascita sindacale fino alla lunga serie di convegni che si terranno per tutto il 1918. 

Ad esempio il personale di macchina che presta servizio in zona di guerra, e 
assolve quindi ad un compito molto delicato sottoposto a condizioni di ferrea 


108 Ivi, n. 10 dell’ottobre 1917. 

109 Ivi, nn. dal novembre 1917 al gennaio 1918; e cfr. «Avanti!», 19 ottobre 1917, 30 ottobre 
1917, 30 dicembre 1917; «La Tribuna dei ferrovieri», n. 247-248 del 15 ottobre-1 novembre 
1917, n. 249 del 15 novembre 1917. 

Ai ferrovieri militari verrà riconosciuto il diritto al sussidio con circolare del Consiglio di 
amministrazione n. 11-29800 del 17 gennaio 1918. 

110 Cfr. «Avanti!», 28 gennaio 1918, 19 febbraio 1918; e «La Tribuna dei ferrovieri», nn. 
dal 251 del 15 dicembre 1917 al 254 del 25 febbraio 1918. 
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disciplina, trova ugualmente modo di tenere in piedi una propria struttura di 
collegamento, fino ad organizzare — in genere presso il Circolo ferrovieri di Mestre — 
convegni compartimentali di categoria. All’odg vi è sempre «il disagio fisico e 
finanziario»; ovvero «le condizioni deplorevoli delle nostre stalle che a torto si 
intitolano dormitori», il conglobamento nello stipendio dei sussidi complementare e 
integrativo!!!, Si apre intanto un dibattito culturale sulla rivista dei macchinisti. Si 
può accettare, o no, l’assegnazione individuale, ai ‘migliori’ della locomotiva? Dove 
era stato adottato questo semplice provvedimento, come nelle ferrovie britanniche, 
esso aveva stravolto la tenuta di classe e sociale della categoria, acuendone piuttosto 
le spinte di tipo corporativo-élitario, ma soprattutto legando indissolubilmente 
l’esistenza così alienata dei guidatori alle ‘loro’ macchine da accudire. L'opinione 
prevalente è però quella o di rifiutare tout court simili innovazioni o, tutt’al più, di 
accettare l'assegnazione per gruppi fissi (ad es. 20 locomotive per trenta e più 
macchinisti), seguendo i criteri oggettivi dell'anzianità di servizio. Il contenuto, 
altrettanto ideologico, di questa controproposta è abbastanza evidente. «...La non 
assegnazione delle macchine al personale — scrive Angelo Sbrana!!? — porta ad una 
perequazione del guadagno, e fa sparire quel gretto egoismo pel quale si hanno a 
deplorare le frodi nelle carbonaie, le piegature di schiena per i migliori servizi, gli 
ercoli del lavoro, gli antagonismi di mestiere, le lotte intestine». Ciò nonostante 
Porgoglio di mestiere rimane comunque per la categoria elemento fondante di 
sociabilità. Non si spiegherebbe altrimenti la polemica astiosa contro l’autonomo 
Nuovo Sindacato Operai, che avrebbe la pretesa di proporre, quale sbocco di 
carriera possibile per gli operai elettricisti, addirittura il passaggio di qualifica a 


111 Ivi, n. 231, cit. 

Il disagio dei macchinisti, del resto comune a quello di tutto il personale viaggiante, è ben 
spiegato anche in questa ‘memoria’ al ministro dei Trasporti: «...Con il razionamento dei viveri, 
anche volendosi assoggettare a privazioni improprie non è più possibile all'agente provvedersi, 
prima di partire dalla residenza, del necessario per consumare sia pure un solo pasto. 
Malgrado che l’on. amministrazione abbia dato affidamento per ridurre i periodi di assenza 
dalla residenza, con le gravissime prestazioni di servizio che in media si aggirano sulle 16 ore e 
di frequente si spingono ed oltrepassano le 20, le brevi assenze, non sono di fatto più possibili, 
quindi di necessità il personale deve consumare più pasti alla trattoria, ed è risaputo che per 
ciascuno di essi, per quanto parco possa essere, occorre una spesa minima di £ 3, spesa che 
viene ad assorbire e superare il guadagno delle competenze accessorie...» («In Marcia!», n. 1 
del gennaio 1918). 

Sulle competenze accessorie i macchinisti solidarizzano anche con l’analoga lotta portata 
avanti dai colleghi francesi (ibidem). 

112 A. SBRANA, Per una grande riforma, «In Marcia!», n. 3 del 1917, cit. Inoltre, sempre 
sul dibattito pro e contro l'assegnazione individuale della locomotiva, cfr. ivi, n. 2 del febbraio 
1917; e, per il raffronto con le ferrovie britanniche, F. McKENNA, op. cit. Lo Sbrana, 
pubblicista anarchico, macchinista a Livorno ed esponente del SFI e dell’USI, è biografato in 
ACS, CPC, busta n. 4641. 
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macchinista della trazione elettrica, in tal modo saltando la ‘gavetta’ da fuochista113, 
Nel 1917, quarantesimo anno di fondazione della gloriosa ‘Mutua’ di Milano, 1’«In 
Marcia!» celebra a suo modo l’anniversario, rimpiangendo l’epoca della gestione di 
Cesare Pozzo e in pratica avocando al solo SFI ogni funzione attuale di ‘resistenza e 
miglioramento”. Si tratta di una polemica annosa che deriva ancora da certi passati 
contrasti sulla questione della ‘tutela legale’ e che, in un’occasione, sfociano persino in 
liti furibonde fra il presidente della Mutua Pieri ed il segretario della locale sezione 
del sindacato Soriani; motivo: l’uso del teatro di via S. Gregorio per le riunioni. I 
contrasti si ricompongono di nuovo ed il clima di diffidenza si allenta quando, su 
proposta di Castrucci, l’assemblea generale della Mutua delibera per i soci l’obbligo 
morale dell’iscrizione al SFI e quando si realizzerà un avvicendamento alla presiden- 
za del sodalizio114. 

Gli operai ferroviari organizzati nel SFI, a partire dal loro congresso categoriale 
tenuto a Roma nel gennaio 1917, nel quale si erano lanciate parole d’ordine per la 
riappropriazione dei tempi di lavoro (cottimo non obbligatorio, diritto a partecipare 
alla Commissione incaricata di formulare le tabelle dei tempi), avevano dovuto un 
po’ subire la concorrenza agguerrita del Nuovo Sindacato Operai, organizzazione 
questa prossima comunque a confluire nel Sindacato unitario. Si rilancerà allora la 
lotta confermando i medesimi obiettivi insieme a quelli comuni delle otto ore e del 
riposo settimanale pagato, e progettando, nell’occasione di un successivo convegno a 
Firenze nell’aprile 1918, l’edizione di un proprio giornale di categoria1!5. 

Per i manovali il cruccio maggiore resta l'assoluta mancanza di sbocchi di carriera. 
Su questo punto insistono molto le innumerevoli piattaforme presentate dalla com- 
missione di categoria. Dopo 15 anni un manovale resta sempre manovale. Per non 
parlare poi della paga troppo bassa: «Perché — ci si domanda — noi manovali 
dobbiamo vivere con 100 lire mensili mentre abbiamo le nostre famiglie da mantene- 
re? La vita costa più del doppio di prima della guerra, e con tre lire al giorno non si 
può più durare». I motivi per lamentarsi ci sono davvero, basta raffrontare qualcu- 
no dei livelli stipendiali, minimi e massimi, delle varie qualifiche previsti dal Regola- 
mento organico appena approvato: 

Capostazione (grado 10)=£. 2.500 annue iniz.; max £. 4.500 al 17°a. 

Macchinista (grado 12)=£. 1.860 annue iniz.; max £. 3.600 al 17°a. 

Fuochista (grado 13)= £. 1.350 annue iniz.; max £. 2.400 al 17°a. 

Manovale (grado 16)=£. 1.200 annue iniz.; max £. 1.770 al 25°a. 

In un convegno della categoria che si era tenuto a Firenze nel giugno 1917 i 


113 Cfr. «In Marcia!», n. 4 dell’aprile 1917, Rilievi. Corporativismo idiota. 

114 Su quest’ennesimo contrasto fra Mutua e «In Marcia!», cfr.: ibidem, L. GIUDETTI, 
Rievocando il fastigio della Mutua Macchinisti e Fuochisti; e ivi, n. 6 del 1917 cit., n. 7 del luglio 
1917 (Assemblea generale della Mutua). Cfr. anche «La Tribuna dei ferrovieri», n. 242 del 15 
luglio 1917; e G. CHECCOZZO, S. STEFANELLI, op. cit., p. 100. 

115 Cfr. «La Tribuna dei ferrovieri», nn. 232, 238, 255, citt., n. 257 del 1 giugno 1918, n. 260 
del 15 luglio 1918. 
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manovali si erano proposti di rivendicare aumenti fino al 75% della paga e del 
soprassoldo. Inoltre si contesta la permanenza al grado 16 e l’assunzione quali 
avventizi. Per coloro che siano eventualmente muniti di licenza di V elementare si 
richiede poi l’opportunità di concorrere ai posti di scritturale1!6, 

Nella mentalità del lavoratore manuale non specializzato si ritrova spesso, e 
probabilmente non solo in ferrovia, questa grande considerazione verso le mansioni 
impiegatizie o para-impiegatizie. Basti pensare che nel SFI prevale il principio che 
«tutti gli impiegati delle ferrovie siano assunti per i servizi attivi salvo poi ad essere 
adibiti negli uffici dopo aver dato sufficientemente prova nei diversi rami». Con il 
nuovo Regolamento però cambia qualcosa; si allarga la forbice fra esecutivi e 
personale di concetto tanto che molti aiutanti riterranno più conveniente optare per 
il ruolo ausiliario piuttosto che «sottostare agli esperimenti per il passaggio ad 
applicato». Le donne sono inquadrate in ruoli propri, le ‘scrivane’, con stipendi 
sempre inferiori ai colleghi maschi e con la carriera bloccata al grado 11. Solo le 
‘scrivane principali’ possono raggiungere uno stipendio annuo di 1.680 lire al pari 
degli aiutanti di 22 classe (uomini) appena assunti. Sul piano sindacale gli impiegati 
ferroviari sono divisi fra SFI — quindi organizzati a fianco di tutte le altre categorie — e 
un’autonoma Unione Nazionale. All’interno di quest’ultima, un tempo molto vicina 
alla Federazione Ferrovieri, si erano avuti nel 1917 forti segnali di disponibilità nei 
confronti dei colleghi separati per aprire in prospettiva il discorso sulla riunificazio- 
ne. In effetti i contrasti, specie con la scomparsa della Federazione, si smorzano 
notevolmente pur fallendo da parte del SFI ogni tentativo di annessione tout 
court117, 

Fra il personale femminile la categoria più combattiva è quella delle guardabarrie- 
re, addette cioè ai passaggi a livello, in genere insieme al marito ‘guardiano’ titolare. 
Così si legge in un appello accorato alle ‘Compagne di tutta Italia” a firma Amelia 
Coli, mentre è già stata deliberata dalla Dg delle FS la soppressione, seppur gradua- 
le, di 6.000 posti di lavoro: «Noi dobbiamo fare intendere fin d’ora che non siamo 
disposte a tollerare di restare così silenziose sfruttate. Dobbiamo far sentire che noi 
viviamo [...] In accordo colla Commissione di categoria del servizio Mantenimento, 


116 Suimanovali, cfr. ivi, n. 231, cit., n. 246 del 1 ottobre 1917, n. 247-248, cit.; e «Guerra di 
classe», n. 44, cit. 

Quanto agli avventizi, gli obiettivi principali perseguiti sono: l’immissione in ruolo dopo 4 
anni; diritti eguali agli altri dipendenti FS su assenze e congedi. La ‘categoria’ è organizzata in 
comitato nel SFI con punti di riferimento a Roma, Pisa e Reggio Calabria. Esiste anche un 
Sindacato Ferrovieri Avventizi, controllato dalla CGdL, molto attivo nel 1918 (cfr. ACS, Min. 
Int., DG di PS, Div. AAGG e ris., 1918, busta n. 57/D2; e «La Tribuna dei ferrovieri», n. 260, 
cit.). 
117 Ivi, n. 250 del 1 dicembre 1917; n. 256 del 15 aprile 1918; n. 260, cit.; e cfr. «Avanti!», 22 
febbraio 1917, 25 febbraio 1917. 

Della Federazione Ferrovieri facevano parte: l'Unione Impiegati, l'Associazione dei Movi- 
mentisti, l’Asssociazione del Servizio Lavori, il Sindacato Portieri. 


210 Giorgio Sacchetti 


noi dobbiamo pretendere che le ore giornaliere non superino le 10; che il compenso 
del nostro servizio sia di £ 0,15 e di £ 0,20 all’ora...». Ma c'è anche chi —- Elettra 
Giovacchini da Pisa - propone un più stretto legame organizzativo delle donne nel 
SFI. Interpellato sulla soppressione in atto dei posti da guardabarriere (L. 23 luglio 
1914, n.742) il Cc risponde che «non c’è nulla da fare perché non è possibile imbastire 
causa contro una legge». Su questi ‘tagli’ al personale del Mantenimento, che compor- 
tano in genere il trasferimento al lavoro di linea dell’ex-guardiano ed il licenziamento 
della moglie guardabarriere, il Sindacato ottiene solo l’obiettivo molto marginale di 
un ulteriore ritardo nella applicazione dei provvedimenti. «Gli scarsi risultati dimo- 
strano soltanto — si commenta - che non eravamo ancora bene preparati e bene 
agguerriti. Dimostrano che è necessario lavorare di più e meglio per l’avvenire»118, 

Su quest’ultimo impegno si misurano tutte le commissioni di categoria quali 
ingranaggi insostituibili di un’organizzazione che ha messo a punto da tempo il 
programma per il dopoguerra. La tenuta interna del SFI nel periodo 1917-18 si 
dimostra comunque all’altezza della situazione. Il passaggio della sede del Cc da 
Ancona a Torino, «ove prevalgono i socialisti», è stato sufficientemente metabolizza- 
to. Le polemiche personalistiche, salvo rare eccezioni, sono di molto diminuite. La 
guerra, con i richiamati e le defezioni interventiste, già aveva posto la questione della 
leadership nel Sindacato. Più concretamente ora si ravvisa la necessità di nominare 
un segretario politico con incarichi di propaganda e di redazione della «Tribuna». È 
così che a Firenze una riunione ‘segreta’ del Cg presso la locale camera del lavoro 
dovrebbe prendere questa importante decisione. Presente anche Armando Borghi, 
candidati all’incarico sono il giornalista dell’«Avanti!» Armando Aspettati ed il 
deputato del PSI Arturo Caroti, fiorentini entrambi ed estranei all’ambiente ferro- 
viario. Il veto sindacalista anarchico, specie nei confronti del secondo, è deciso e 
perciò si dà mandato a Castrucci e Signorini per la risoluzione del delicato problema. 
Il fatto è che - come dichiara un esponente dello stesso Cc torinese intervistato dal 
quotidiano del PSI - «il gruppo parlamentare socialista in materia ferroviaria è 
ritenuto assai incompetente»119. Come si vede quindi l’autonomia di giudizio e la 
libertà dai condizionamenti, anche da quelli provenienti da amici e da compagni, 
continuano ad essere peculiarità del SFI. Nel frattempo si è un po’ attenuata la 
grande ondata di persecuzioni nei confronti degli attivisti sindacali; ma non del tutto 
e specie per quanto riguarda il ritiro del ‘modello 5’ ed i trasferimenti di sede. Si 
tratta in quest’ultimo caso di provvedimenti inappellabili a carattere spesso prete- 
stuoso e senz'altro punitivo, come per i ‘traslochi’ deliberati nei confronti di Abbate, 
Russo e Tamburini. Sono comunque i ferrovieri anarchici i più colpiti; lo stesso 
Abbate è processato e condannato per ‘disfattismo’ mentre si perquisisce, senza 
risultati, l'abitazione del Castrucci a Pisa alla ricerca di materiali sovversivi. Possono 


118 Cfr. «La Tribuna dei ferrovieri», nn. 231, 237, 244, 247-248, citt., n. 236 del 15 aprile 
1917, n. 253 del 5 febbraio 1918. 

119 Cfr. R. Prefettura di Firenze, ‘riservata’/prot. n. 8351 del 18 ottobre 1917, in ACS, cit., 
busta n. 57 cit.; e «Avanti!», 26 gennaio 1918. 
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gli anarchici stare in ferrovia? si era domandato un giudice. «Ma sicuro che possono 
starci — aveva risposto con arguzia l’«In Marcia!» — altrimenti si lascerebbero troppi 
vuoti negli organici». La repressione, rispetto ai periodi precedenti, è ora più mirata 
nei confronti degli ambienti del sindacalismo antimilitarista mentre il Ministero 
dell’Interno continua ad aggiornare i propri schedari invitando i prefetti a fornire gli 
elenchi dei ferrovieri che «fomentano la propaganda sovversiva in genere e quella 
contro la guerra in ispecie»120. 

Che cosa si pensi nel SFI, anche a livello ufficiale, a proposito della guerra è 
risaputo. Basti pensare ad esempio che l’organo federale riproduce spesso comuni- 
cati dell’USI e di «Guerra di classe» contro «ogni e qualsiasi guerra, comunque 
venga giustificata dai governi». I prefetti quindi temono, in concomitanza del rove- 
scio militare di Caporetto, una azione di sabotaggio da parte dei ferrovieri che, 
travalicando ogni prudente neutralismo, crei le premesse e le condizioni favorevoli 
all’insorgere di moti rivoluzionari simili a quelli che si stanno già verificando in 
Russia121, La realtà non è proprio in questi termini e gli eventi di Torino hanno già 
dimostrato che anche i settori più radicali del SFI non sono certo disponibili per 
azioni avventate o che comunque non abbiano un preventivo e generale consenso in 
tutto il movimento operaio organizzato. Fra i lavoratori delle FS, e fin anche dentro il 
Sindacato, è inoltre a lungo presente la posizione interventista di cui è capofila il 
macchinista Livio Ciardi. Questi, specie dopo il trasferimento della sede del Cc, aveva 
definitivamente rotto con il SFI che ora lo considera uno dei «guerraioli imboscati 
che si erano intrufolati nella organizzazione ferroviaria». Sindacalista rivoluzionario 
deambrisiano e membro della giunta esecutiva della UIL fin dal I congresso (giugno 
1918), Ciardi tenterà invano di promuovere un’aggregazione di interventisti nel SFI 
allo scopo di crearvi una scissione. L'operazione gode del pieno appoggio del PRI 
nazionale e di un nucleo di ferrovieri milanesi!22, 

Di contro però si affermano, proprio nell’ambito del SFI, differenti tendenze per 
l’unità fra le forze rivoluzionarie socialiste, sindacaliste e anarchiche. Ne sono 
promotori principali i fiorentini Spartaco Lavagnini e Angelo Russo. Ciò mentre 
Sbrana (alias ‘Silvano’) rilancia piuttosto l’idea di un «apartitismo e politicismo 
sindacale». Alla base di quest’ultima posizione vi sono certamente la propaganda di 
Borghi e l’influenza dell’USI, fattori questi sempre più determinanti per la linea del 
SFI malgrado i risultati dell'VIII congresso. Una riunione del consiglio generale 
dell’Unione Sindacale Italiana, presenti Giuseppe Di Vittorio ed Enrico Leone, si 
era tenuta proprio presso la sezione fiorentina del Sindacato Ferrovieri nel giugno 
1917. In tale occasione, mentre Sbrana relazionava sui problemi della categoria, in 


120 ACS, cit., busta n. 55; e cfr. «In Marcia!», n. 6 del 1917 cit., n. 8 dell’agosto 1918, n. 11 del 
1918, cit.; «Avanti!» 6 dicembre 1917; M. ANTONIOLI, Armando Borghi..., cit., p. 41. 

121 Cfr. ACS, cit., busta n. 56; e «La Tribuna dei ferrovieri», n. 251 cit. 

122 Sui tentativi scissionistici degli interventisti nel SFI, cfr: ACS cit., buste nn 41, 57, cit.; 
«La Tribuna dei ferrovieri», nn. 231, 233, citt. Per l’intervento di Ciardi, in rappresentanza dei 
ferrovieri, al I congresso della UIL cfr. «Il Giornale d’Italia», 11 giugno 1918. 
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particolare sulla «necessità di una direttiva» da dare al SFI, altri - Cesare Bernucci 
del Fascio Operaio di Roma - proporranno la costituzione di un «Comitato naziona- 
le di ferrovieri sindacalisti»123. 

Fra separazioni ed aspirazioni unitarie la dinamica da ‘stato nascente’ e le tensioni 
nel settore diventano dunque fatti quotidiani per tutto il periodo 1917-18. Fra l’altro 
l’organizzazione perderà anche definitivamente la sua già autonoma IX commissio- 
ne. Questa si era infatti costituita, con il consenso del Cc, in Sindacato Ferrovieri 
Secondarie con sede a Bologna presso la vecchia camera del lavoro124. 

Negli ultimi mesi di guerra il Cc sottopone ancora una volta all’attenzione del 
direttore generale De Cornè un memoriale con le questioni più urgenti da risolvere. 
Questa volta si tratta di ristabilire le condizioni umane necessarie al ripristino di una 
dialettica sindacale fuori dall'emergenza. Perciò, prima di ogni concreta trattativa in 
materia economico-normativa, si dovranno almeno definire i punti essenziali affin- 
ché cessi l’arbitrio nella gestione del personale; in particolare ci si riferisce all’uso 
autoritario di strumenti ‘amministrativi’ quali il trasferimento e l'imposizione del 
cottimo125. Il SFI, che non ha comunque mai smobilitato malgrado la militarizzazio- 
ne del servizio, accompagna la richiesta di questi punti irrinunciabili alla riscoperta di 
forme di lotta già praticate nel 1905, come il cosiddetto ‘ostruzionismo’, cioè l’applica- 
zione rigida dei regolamenti. Il governo però teme che il Cc di Torino organizzi sciope- 
ri generali e sabotaggi. Ed in questo senso, nell’agosto 1918, si esprime il Servizio 
Informazioni dell’Esercito con dispaccio ‘riservatissimo’ dalla zona di guerra. A 
rassicurare il ministro dell’interno penseranno gli informatori: «Trivelli venuto ora 
da me esclude modo assoluto ogni intendimento delittuoso parte ferrovieri...»126, 

Dunque i lavoratori delle FS non avrebbero ‘intendimenti delittuosi’. Alla fine 
della guerra la categoria avrà piuttosto da mettere sul conto dello Stato ben 677 
vittime fra ferrovieri caduti al fronte o comunque morti per causa di eventi bellici!27, 


123 Cfr. «Guerra di classe», n. 43 cit., n. 18 del 7 settembre 1918; e M. ANTONIOLI, 
Armando Borghi..., cit., p. 39. Interventi pro adesione del SFI all’USI in: «Il Cavatore», n. 12 
del 18 febbraio 1917, Per la vita del Sindacato Ferrovieri Italiani; «La Tribuna dei 
ferrovieri», n. 241 del 1luglio 1917. Quanto alla CGdL, qui esiste ora una ‘Federazione Nazio- 
nale Lavoratori dello Stato’ mentre invece le ultime forze sparute della Federazione Ferrovie- 
ri, influenzate dai repubblicani di Carlo Bazzi, meditano il rientro nel SFI. L’unico vero con- 
corrente resta quindi il Sindacato Ferrovieri Cattolici di cui è segretario Ettore Grossoni (cfr. 
ACS, cit., busta n. 41, cit.; e «La Confederazione del lavoro», n. 373 del 16 aprile 1917). 

124 Cfr. «Avanti!», 15 dicembre 1917; e «La Tribuna dei ferrovieri», n. 254 cit. Sui 
Secondari si veda anche l’opuscolo: SINDACATO FERROVIERI ITALIANI, VIII Congresso 
nazionale. Relazione IX categoria, Torino, 1917. 

125 Cfr. «Avanti!», 21 aprile 1918. 

126 In ACS, cit., busta n. 57/D2 cit. 

127 Cfr. BIBLIOTECA FS, Roma, Affari generali Relazione annuale FS 1918-19, p. 150; 
G. CHECCOZZO, S. STEFANELLI, op. cit., p. 102. 


IL SINDACATO FERROVIERI ITALIANI DURANTE IL “BIENNIO ROSSO” 


di Giorgio Sacchetti 


1. Fra guerra e dopoguerra 


I ferrovieri, al pari dei metallurgici categoria tradizionalmente agguerrita e ben 
organizzata sul piano sindacale, si trovarono al termine del conflitto europeo a 
riprendere, pur fra mille difficoltà, il loro antico ruolo di avanguardie nella classe 
lavoratrice italiana. Ancora negli ultimi mesi di guerra le strutture dirigenti del 
Sindacato si erano prodigate presso la Direzione generale delle ferrovie per cercare 
di risolvere le «questioni di carattere urgente» riguardanti il personale. Si trattava, 
come prima cosa, di difendere il singolo lavoratore dalla repressione messa in atto 
dallo Stato (con l’azione dell’autorità giudiziaria o con i provvedimenti disciplinari e 
amministrativi). Richiamo in servizio degli anziani ancora sotto le armi e di quei 
ferrovieri che erano stati incorporati dal tribunale militare in seguito ai noti fatti di 
Torino; cessazione dei trasferimenti punitivi e giusto avvicendamento in zona opera- 
tiva: erano queste!, insieme a quelle a carattere più normativo-salariale (contratta- 
zione del cottimo, disciplina del lavoro straordinario, nuove competenze accessorie, 
ecc.), le rivendicazioni che il Cc del SFI presentava al direttore De Corné ancora 
nell’aprile del 1918. Ciò mentre richieste analoghe venivano contemporaneamente 
avanzate per gli operai da parte del Comitato di mobilitazione industriale2. Tre anni 
di guerra e di dura ‘militarizzazione’ del rapporto di lavoro in ferrovia non erano 
comunque riusciti a fiaccare le categorie, vero cuore pulsante dell’intera struttura 
sindacale, che durante tutto il 1918 riescono ugualmente, e anche con una certa 
vivacità, a intessere una fitta rete organizzativa di collegamenti a carattere territoria- 
le sia locale che nazionale, e ovviamente con il centro a Torino. Nei vari convegni di 
categoria, di cui «La Tribuna dei ferrovieri» dà puntualmente conto, il personale 
degli scambi, della manovra, i verificatori e untori, gli impiegati e gli operai, gli 
addetti alle merci e alle sale, il personale viaggiante, i macchinisti e fuochisti, ecc. 
esprimono, insieme alle particolari rivendicazioni categoriali, piattaforme o ‘Ìmemo- 
riali’ che contengono quegli indirizzi di lotta, quelle parole d’ordine, che poi saranno 


1 Cfr. «La Tribuna dei ferrovieri», n. 257 del 1 maggio 1918. 
2 Ibidem. 
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raccolti e fatti propri dal Sindacato nel dopoguerra. All’insegna quindi della rinnova- 
ta unità della ‘classe’ ferroviaria, e della solidarietà, le categorie a convegno sprona- 
no il Cc a muoversi su obiettivi che, questa volta, pongano di per sé la necessità di 
fuoriuscire dall'emergenza bellica: «onde il Regolamento organico venga mutato ra- 
dicalmente» in quanto «strumento di reazione» e per «una sistemazione più corri- 
spondente ai bisogni della vita»3. Ma si prende anche atto della necessità, pur appro- 
vando nelle linee generali l'operato del Cc, di democratizzare le strutture dirigenti 
del Sindacato là dove, riferendosi alle commissioni di categoria, queste non sono 
«in carica per suffragio della massa, ma per semplice nomina avuta dal Comitato 
centrale dopo [...] lo sbandamento dovuto alla reazione del 1914 che colpì i membri 
[delle commissioni] con gravi punizioni giungenti fino al licenziamento»4. Immagi- 
ne e credibilità nei confronti degli associati, dell'opinione pubblica e dell'utenza: 
anche questi erano i problemi da affrontare. Bisognava allora che il Sindacato 
denunciasse i livelli di pura sopravvivenza, in cui si trovavano i dipendenti dell’A- 
zienda con le loro famiglie, rispetto all'aumento del costo della vita, conseguenza 
della contingenza bellica, che colpiva i ferrovieri come gli altri lavoratori5; ma al 
tempo stesso si doveva intervenire anche «In difesa dell’Organizzazione» e per 
replicare alle campagne denigratorie orchestrate dal governo e dalla grande stampa. 
In tal senso l’organo del SFI si trova costretto a smentire, con deliberazione solenne 
del Cc, le voci che lo avrebbero voluto al centro di un immaginario complotto 
terroristico disfattista e a rispondere per le rime «al giornale dei pescicani lombardi» 


3. Ibidem. Ai convegni di categoria partecipano sempre delegati provenienti da ogni parte 
d’Italia, segno evidente questo di una estrema capillarità organizzativa che sussiste malgrado le 
limitazioni alle libertà sindacali imposte dalla guerra. Ad esempio nella sede romana del SFI si 
era a suo tempo inaugurata la felice stagione di questi convegni nazionali, preludio ad una 
netta ripresa dell’attività rivendicataiva in grande stile, con due contemporanee assisi congiun- 
te del personale degli scambi e della manovra nei giorni dal 21 al 23 marzo 1918. E in tale 
occasione erano presenti delegati di Torino, Genova, Bergamo, Bologna, Firenze, Roma, 
Napoli, Milano, Palermo, Sampierdarena, Novi Ligure, Ancona, Caserta, Chivasso, Asti, 
Siena, Verona, Padova, Legnago, Mantova, Sarzana, Livorno, Reggio Calabria, Catania. La 
magraiica riuscita dei convegni di categoria titolava «La Tribuna dei ferrovieri», cit. 

Ibidem. 

5. «La Tribuna dei ferrovieri», n. 258 del 1 giugno 1918, riporta in prima pagina la seguente 

tabella sull'aumento del costo della vita: 


(1912) (1918) (1917) 


Pane 137,64 107,28 
Carne bovina (3 qualità) dina ih 476,51 181,81 
Latte .. 100 179,99 133,33 
Olio di oliva 100 168,00 144,00 

Indice generale 100 232,97 159,98 


Nell'ottobre 1918 il costo della vita risulterà ulteriormente aumentato, fino al 180% in più 
rispetto al 1912. 
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che aveva rivolto ai ferrovieri l’accusa generalizzata di «ribelli, privilegiati, inetti, 
fannulloni, ladri»6, 

Eletti i nuovi segretari delle commissioni di categoria in un clima quasi euforico di 
ripresa pur graduale dell’attività viene convocato il Consiglio generale a Roma peri 
giorni 14, 15 e 16 luglio. I punti salienti all’ordine del giorno riguardano: una proposta 
avanzata dall’«In Marcia!», il giornale dei macchinisti, sulle otto ore; il caroviveri; 
l'attuazione dei deliberati dell’ultimo congresso. La lotta per la conquista delle otto 
ore, obiettivo storico e pratico del movimento operaio, torna quindi ad agitare le 
assemblee del SFI dopo essere stata a lungo lettera morta. La proposta, quasi 
certamente redatta dal segretario della categoria Augusto Castrucci, viene intesa 
come concreto obiettivo unificante sul quale si possano ritrovare insieme ai ferrovieri 
sia la CGdL che l’USI; insomma è anche una sorta di ‘pretesto’ per superare 
l’impasse delle dispute ideologiche intorno alle questioni della unità sindacale. Il 
Consiglio «approva in via di massima» e conferisce mandato al Cc per interpellare le 
sezioni del Sindacato. Ma su questo punto si erano delineate altre due posizioni oltre 
a quella dei proponenti: una tendente a promuovere l’agitazione per le otto ore solo 
come SFI, l’altra propensa ad attendere il dopoguerra. Quanto al caroviveri si 
delibera di sostenere l’introduzione di automatismi di salvaguardia salariale, attra- 
verso una regolamentata revisione periodica della indennità, in ragione sia delle 
oscillazioni medie dei prezzi dei generi di prima necessità sia del numero di convi- 
venti a carico di ciascun lavoratore”. Sull’altro versante intanto è la stessa Direzione 
generale a chiedere al Ministero della Guerra di razionalizzare la presenza dei 
dipendenti dell'Azienda nei quadri dell’esercito, almeno congedando gli apparte- 
nenti alle classi anteriori al 1876. 

I ferrovieri italiani dunque, mentre ancora la guerra dilania l'Europa, fra i primi 
nel movimento sindacale riprendono il filo di un discorso rivendicativo in realtà mai 
interrotto e fino a quel momento casomai sottaciuto. Quasi contemporaneamente i 
loro colleghi francesi ed inglesi fanno altrettanto. A Parigi una neocostituita Federa- 
zione dei Ferrovieri, che in pochi mesi ha più che raddoppiato i propri aderenti, cerca 
non senza difficoltà di rialzare le bandiere del pacifismo già abbandonate dalla 
maggioranza della CGT nel 1914 e si pronuncia a favore della nazionalizzazione 
integrale della rete. A Edinburgo il congresso della Unione Nazionale dei Ferrovieri 
mette all’ordine del giorno, fra gli altri, l’inusuale tema dei diritti della donna sul 
posto di lavoro8. 

Siamo comunque in una fase in cui, anche da parte delle strutture statali, si pensa 
ad un dopoguerra prossimo venturo. In tal senso si deve intendere la necessità dei 


6 Ibidem; e cfr. «Corriere della sera», 3 maggio 1918. 

? Cfr. «La Tribuna dei ferrovieri», nn. 259 del 20 giugno 1918, e 261 del 12 agosto. Sono 
presenti alla riunione i consiglieri generali: Fanti, Durando, Bioletti, Pezzi, Signorini, Serino, 
Gottardi, Cicatiello, Cimino, Bartolucci, Costa, Castrucci, Palazzi, Gori, Scarinci, Erasmi, 
Valerio; assenti Ercole perché detenuto peri fatti di Torino e Bolognini per mancato congedo. 

8 Ivi, n. 260 del 15 luglio 1918. 
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ceti economici dominanti e del governo di coinvolgere, dove possibile e nella misura 
compatibile, il movimento sindacale nella cogestione di quello che si rivelerà come 
un cruciale momento di transizione sociale e politica. Non sempre però vi è rispon- 
denza. «I ferrovieri non aderiscono alla Commissione per il dopoguerra» è infatti 
quanto determinato dal Cc che, a seguito dell’avvenuta nomina diretta di due 
rappresentanti dell’organizzazione da parte ministeriale, «invita icompagni nomina- 
ti a volere astenersi dal collaborare nella Commissione governativa per ragioni di 
principio e di disciplina»9. In effetti il Sindacato ha obiettivamente altro a cui pensare 
mentre da ogni parte d’Italia continuano a moltiplicarsi le iniziative di protesta delle 
sezioni per la riassunzione dei licenziati e soprattutto sul caroviveri. La Società di 
Mutuo Soccorso fra Macchinisti e Fuochisti di Milano invia alla «Tribuna»!0 una 
lettera aperta di denuncia, con oltre cinquanta firme, rivolta a tutti i colleghi ed al 
Sindacato in particolare affinché si faccia carico «presso chi di ragione» delle dispera- 
te condizioni economiche e lavorative in cui versano le categorie ferroviarie: 


«Ci si toglie dalla destra ciò che si è dato con la sinistra e molto di più di quanto è 
rappresentato dall’indennità di caro-vivere. I sussidi integrativi sono al di sotto dell’aggettivo, 
chiamandoli canzonature [...] Dovremo ancora per molto tempo vivere di questa vita priva di 
quella relativa calma e serenità indispensabile al servizio nostro?». 


La missiva si conclude con un auspicio ed un incoraggiamento ai dirigenti del SFI: 
«fidando nel senno e nell’opera vostra, attendiamo». Intanto a decorrere dall’agosto 
1918, e con vigenza per tutta la durata della guerra, entra in vigore il decreto 
luogotenenziale con gli aumenti dell’indennità carovivere per il personale ferrovia- 
rio. Si tratta di maggiorazioni differenziate a seconda del numero di abitanti del 
comune di residenza, presupponendo con ciò un rapporto diretto di questi dati con il 
costo della vita. Il decreto dà inoltre al ministro facoltà di elevare via via le indennità, 
ma esclude dai benefici il personale avventizio e quello in servizio a Tripoli e in 
Cirenaica. Il Comitato centrale del SFI, non condividendone i criteri, esprime la sua 
prevalente insoddisfazione sul provvedimento. Intanto per incominciare perché ad 
esso non corrispondono atti necessari a contenere effettivamente il costo della vita, 
poi anche a causa della inaffidabilità dei meccanismi di revisione previsti. Il Cc 
contesta anche il criterio ‘demografico’ inventato dal governo per la elargizione 
dell'indennità, l’esclusione arbitraria di una parte del personale dai benefici, la 
penalizzazione dei ferrovieri celibi che subiscono la riduzione di un terzo della quota 
fissa di carovivere!!. Ed è a questo proposito che si crea una sorta di ‘fronte dei celibi” 
fra il personale che lamenta innumerevoli discriminazioni proprio sulla base dello 
stato civile (minore indennità, precedenza nell’invio in zona di guerra, esclusione 


dall’acquisto del carbone): 
\ 


9 Ivi, n. 261, cit. 
10 Ibidem. 
11 Ivi, n. 262 del 10 settembre 1918. 
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«Anche lo Stato italiano per considerazioni d’ordine borghese e per riempire i vuoti praticati 
nella popolazione dalla guerra e dalla febbre di Spagna, vuole instaurare tutta una politica per 
l'aumento della procreazione [...] noi celibi, siamo disposti a sacrificarsi alle superiori esigenze 
nazionali, a fare il nostro dovere per la conservazione della specie, ad una condizione però e 
cioè che il Governo e l’amministrazione tirino fuori quei parecchi biglietti da mille che 
occorrono in questi tempi preziosi e benigni a mettere su [la] casa che noi non abbiamo la 
fortuna di possedere!»12, 


Una memoria viene inviata alla Direzione generale ed al Ministro dei Trasporti dai 
segretari delle commissioni di categoria del personale di macchina e dei treni 
Augusto Castrucci e Primo Pezzi, dai rappresentanti delle categorie 16°, 192, 38? e 
39* Angelo Sbrana e Medardo Pritoni. In essa si avvia un ulteriore contenzioso relati- 
vo alle indennità di pernottazione e di lavoro per il servizio prestato fuori residenza 
ritenute inadeguate in quanto, «mentre nei primi mesi dell’anno che volge era 
possibile consumare un modesto pasto con lire tre, adesso ne occorrono almeno 
cinque»13. 

Con la fine effettiva della guerra si torna inoltre a parlare con maggiore determi- 
natezza di libertà e di diritti sindacali mentre certo non si abbandonano le rivendica- 
zioni categoriali che, malgrado gli eventi bellici, non hanno mai cessato praticamente 
di essere all’ordine del giorno. Il Cc del SFI, mentre ancora non si sono spenti gli echi 
di Vittorio Veneto, invia al governo, e per conoscenza ai deputati ai partiti ed alle 
organizzazioni di classe, le proprie perentorie richieste: amnistia per i reati politici, 
abolizione della censura, riconoscimento dell’organizzazione con tutto quello che ne 
consegue in ordine alla stipula dei contratti, «completa libertà sindacale colla sop- 
pressione del famigerato e feudale art. 56»14. Il Consiglio generale del Sindacato si 
riunisce, per la prima volta dopo la fine del conflitto, a Roma nei giorni 6 e 7 
dicembre. È questa l’occasione propizia per formalizzare il programma per il dopo- 
guerra confermando e articolando alcune delle proposte già avanzate dalle sezioni e 
dal Cc. Viene approvato all'unanimità il seguente odg Pezzi-Serino-Costa-Cimino- 
Ercole. 


«Il Cg del SFI riunito a Roma, per la prima volta dopo la firma dell’armistizio [...], saluta con 
sincera esultanza la fine dell’immane flagello [...] e delibera: 


12 N grido d'un celibe, ivi, n. 263 del 19 ottobre 1918. 

13 Ibidem. Con il decreto luogotenenziale n. 129 del 10 febbraio 1918 si disponeva che 
«l’indennità di pernottazione per servizi fuori residenza stabilita dalle disposizioni approvate 
col Decr. Luog. 13 agosto 1917, n. 1393 per il Personale di Macchina e dei Treni delle FS è 
aumentata di £. 0,50. L'indennità di lavoro per servizi fuori residenza è aumentata di £. 1 quan- 
do il personale abbia titolo a percepire per intero detta indennità». 

14 Ivi, nn. 264 del 12 novembre 1918 e 265 del 7 dicembre. Le otto ore e la riforma del 
regolamento continuano comunque ad essere gli obiettivi qualificanti. A tale proposito si 
riproduce sulla «Tribuna» (n. 265, cit.) il regolamento da poco conquistato, dopo un lungo 
sciopero, dai ferrovieri argentini e ripreso da «El Obrero ferroviario». 
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1- di riconfermare i postulati fondamentali del proletariato per le complete rivendicazioni 
politico sociali; 

2 — di chiedere il ritorno alla vita normale di tutti gli internati e carcerati politici, 
l'abolizione della censura e della giurisdizione eccezionale di guerra; 

3— di chiedere il riconoscimento dell’organizzazione da parte del Governo e dell’Ammini- 
strazione ferroviaria; 

4 — di chiedere la completa smobilitazione e la smilitarizzazione di tutti i ferrovieri; 

S - di iniziare l’agitazione per l'applicazione delle otto ore e del conseguente diritto al 
riposo settimanale di accordo colle altre Organizzazioni proletarie in conformità del referen- 
dum avvenuto fra i ferrovieri; 

6 — di chiedere la libertà sindacale (abolizione art. 56 legge n. 1907); 

7 — di nominare una Commissione che previo accordi col Cc, ha il preciso incarico di 
riordinare le proposte che le saranno rimesse dalle singole commissioni di categoria e 
compilare un nuovo contratto di lavoro nella sua parte disciplinare, giuridica, morale, finan- 
ziaria, non trascurando il miglioramento di quietanza e d’infortunio; 

8— di dar mandato alle Commissioni di categoria di compilare e rimettere alla Commissio- 
ne incaricata le proposte tecniche di categoria non più tardi del 31 c.m.; 

9 — di riconvocarsi entro il prossimo gennaio per la definitiva approvazione»15. 


Come si vede si tratta di un fitto programma che, rivolto ad una problematica a 
tutto campo e facendo tesoro delle piattaforme categoriali, costituirà un autentico 
volano per la stagione di lotte prossima ventura. È un'attività davvero febbrile 
quella in cui si trovano coinvolti i quadri ed i dirigenti del SFI. Anche la direzione 
del Partito socialista, consapevole dell’importante ruolo che sta svolgendo la catego- 
ria ferroviaria nell'ambito di tutto il movimento operaio, cerca di mettersi in 
sintonia con le rivendicazioni avanzate dal SFI, almeno su quelle di carattere 
generale e politico. Per questo rappresentanti del Sindacato sono invitati ad un 
incontro con PSI, CGdL, Lega dei Comuni socialisti, Lega delle Cooperative e 
Gruppo Parlamentare Socialista, nel quale si cerca di porre le basi per un accordo 
sugli obiettivi considerati di carattere più urgente: smobilitazione, solidarietà con la 
Russia rivoluzionaria, libertà fondamentali e diritti civili, amnistia. Dalla riunione 
emerge un contrasto massimalisti-riformisti sul quale i rappresentanti dei ferrovieri 
dichiarano la loro estraneità; aderiscono comunque in linea generale alle rivendica- 
zioni proposte dalla direzione del partito e si riservano, «per parteciparvi o meno, 
di conoscere le norme precise che regoleranno la convocazione della Costituente 
Proletaria, specialmente per la partecipazione od esclusione di organismi politici ed 
economici» 16, 


15 Peril resoconto di questa riunione del Cg, cfr.: «Avanti!», Milano 11 dicembre 1918; «La 
Tribuna dei ferrovieri», n. 266 del 13 gennaio 1919. 

16 Ibidem. Anche il Consiglio direttivo della CGdL, Roma 25-28 novembre 1918, mette 
nel proprio programma del dopoguerra: convocazione della Costituente, abolizione di ogni 
potere arbitrario dello stato, disarmo totale, autodecisione dei popoli e ritiro delle truppe 
inviate contro la Russia, giornata di otto ore, socializzazione delle terre, controllo operaio nella 
gestione della fabbrica, elevamento del grado di cultura proletaria e educazione laica, ecc. 
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Nel frattempo, vuoi per un certo clima di generosa euforia che in quelle prime 
settimane del periodo postbellico aveva preso anche il governo, vuoi per la stessa 
pressione della massa ferroviaria, il SFI deve segnare a suo favore una prima vittoria: 
la riammissione degli esonerati in esecuzione del decreto luogotenenziale 5 dicem- 
bre 1918 n. 1880 e poi del regio decreto 1504 del 2 settembre 1919. Sono così riam- 
messi in servizio i licenziati per gli scioperi del 1907 e del 1914 salvaguardando anche i 
loro diritti pensionistici maturati nel periodo di sospensione. Sono inoltre condonate 
le punizioni comminate al personale FS a decorrere dall’inizio dell’esercizio di Stato; 
cessano i provvedimenti disciplinari inflitti ai sensi del famigerato art. 56 della legge 7 
luglio 1907, n. 420. Come un successo si annovera anche l'adeguamento sostanziale 
delle indennità di diaria e di ‘pernottazione’ così come richiesto dal personale di 
macchina e dalle altre categorie interessate17. Ma oltre tali conquiste, che pure nella Io- 
ro limitatezza galvanizzano i militanti del Sindacato, si vive un clima generale di atte- 
sa della palingenesi rivoluzionaria che è un po’ comune a tutto il movimento operaio 
italiano ed europeo. Scrive l’organo dei ferrovieri: «Un ampio respiro può finalmente 
ossigenar la nostra anima soffocata, per quattro anni, dallo spettacolo orrendo della 
guerra. Un nuovo ciclo storico si inizia per l'umanità [...] Una figura gigantesca si 
profila all’orizzonte: il proletariato [...] La fine del dispotismo è in marcia. Le tre 
formidabili autocrazie del mondo sono degnamente finite»:8, 

Dal punto di vista della Azienda ferroviaria le prospettive del dopoguerra si 
presentano invece in maniera un po’ diversa e cariche di incognite. Lo sforzo bellico 
ha gravemente compromesso le condizioni dell’intera rete nazionale. Il bilancio, a 
causa anche degli innumerevoli obblighi assolti di trasporto gratuito nell’arco dei 
quattro anni passati, tocca il fondo con un deficit di un milione di lire. Mancano 
quindi le possibilità di rinnovare il materiale rotabile mentre gli sforzi si concentrano 
necessariamente nella integrazione delle reti acquisite nei nuovi territori con il 
sistema ferroviario nazionale. Con molta lentezza si procede alle riparazioni del 
materiale danneggiato, ai completamenti della Bologna-Verona e della seconda 
galleria del Sempione. Riprende anche l’opera di elettrificazione, il cui primo ciclo si 
concluderà nel 1920. Con il 1919 sono comunque subito ripristinati i grandi treni 
internazionali e si potenzia quantitativamente il trasporto di viaggiatori di III clas- 


(cfr. LL MARCHETTI, a cura di, La Confederazione Generale del Lavoro negli atti, nei 
documenti, nei congressi, 1906-1926, Milano, Edizioni Avanti!, 1962, pp. 250-254). 

17. Cfr. decreto luogotenenziale 21 ottobre 1918, n. 1744. 

18° Verso una nuova era, in «La Tribuna dei ferrovieri», n. 267 del 2 febbraio 1919, p. 1. È un 
redazionale firmato ‘Punto Rosso’ che fa propri i famosi 14 punti di Wilson che risulterebbero 
coincidenti con «quelli conclamati già da tempo nel programma del partito dei lavoratori». 
Pochi mesi più tardi invece sulle medesime pagine si leggerà: «Noi che fummo all’opposizio- 
ne ieri e oggi e che demmo le nostre sofferenze per la guerra borghese, constatiamo il 
fallimento degli ideali di guerra della borghesia dato che nessun’altra disillusione possiamo 
provare poiché mai ci illudemmo sulle finalità redentrici della guerra capitalistica» (ivi, n. 273 
del 1 giugno 1919). 
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se19. Sulle «deficienze del servizio ferroviario» interviene lo stesso direttore generale 
De Corné che puntualizza in un suo comunicato come esse non debbano attribuirsi 
all'Azienda. Fra le varie cause di crisi del sistema di trasporto su rotaia nell’Italia del 
dopoguerra enumera: «l’epidemia che fece un grandissimo numero di vittime nel 
personale di macchina specialmente, impossibile da sostituire, il trasporto di un 
ingente numero di soldati prigionieri, il servizio che fu dovuto istituire nel Trentino, 
nella Venezia Giulia ed in altre regioni liberate e ridotte in uno stato deplorevole». 
Fra i rimedi immediati annunciati vi sono l’intensificazione del trasporto marittimo, 
la necessaria riduzione di quello a carattere militare, l’acquisto di 150 nuove locomo- 
tive e di 10.000 carri. Il direttore chiede anche fiducia nei confronti di una Azienda 
come quella delle FS, che nel periodo bellico ha trasportato 30 milioni di soldati, 7 
milioni di carri per un totale di 500.000 treni militari. E conclude: «La Direzione 
generale spera di rispondere a questa fiducia riconducendo al più presto il servizio, 
se non proprio alle condizioni dell’ante-guerra, almeno in condizioni soddisfacen- 
ti»20, I fatti immediatamente susseguenti si incaricheranno di attenuare ogni visione 
ottimistica che potesse scaturire da queste dichiarazioni. Si giungerà ben presto a 
consistenti aumenti tariffari per i biglietti, gli abbonamenti e per i prezzi di tutti i 
trasporti che nel giro di un anno schizzeranno a +40%. Ciò mentre risibili si 
dimostrano i benefici che seguono la ristrutturazione burocratica dell'Azienda, che 
vede ridotti da 12 a 5 (Lavori, Economato, Movimento e traffico, Trazione, Veicoli) i 
vari Servizi centrali in cui è ripartita la Direzione generale, che sdoppia funzione 
amministrativa e funzione tecnica2!. 

La fine della guerra segna anche profondi cambiamenti nella composizione di 
classe dei dipendenti delle FS, e nuove problematiche si aggiungono alle precedenti. 
Dopo Vittorio Veneto, con le nuove acquisizioni territoriali del Regno, si creano 
nuove categorie politiche e sociali: le terre redente, gli italiani redenti, i ferrovieri 
redenti. «Vi preghiamo rendervi interpreti presso compagni di lavoro ferrovieri 
redenti del saluto fraterno ferrovieri organizzati Sindacato con augurio vivissimo 
averli solidali per lotte civili del domani»; è il testo del dispaccio che Emilio Durando 
per il SFI inoltra al gruppo parlamentare socialista nei giorni seguenti l'armistizio. 
Ed i ferrovieri di Trento rispondono immediatamente con l’adesione al Sindacato, 


19 Cfr. P BERENGO GARDIN (a cura di), Ferrovie Italiane. Immagine del treno in 150 
anni di storia, Roma, Editori Riuniti, 1988, pp. 160-161. 

20 Cfr. «Avanti!», 2 febbraio 1919. 

21 Ivi, 3 gennaio 1920 e 17 aprile 1920. Sulla ristrutturazione il SFI annoterà: «Da dodici 
Servizi centrali siamo nientemeno scesi a cinque. Sette capi servizio andranno a spasso 
unitamente a venti capi divisione [...] Ma se il nuovo direttore tecnico dovrà riordinare i servizi 
di concerto col Ministro dei trasporti, me la salutate la competenza tecnica del nuovo direttore. 
Un violino ed un asino è un nuovo sistema di concertare» (cfr. «La Tribuna dei ferrovieri», n. 
287 del 16 marzo 1920). 
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quelli di Trieste con uno sciopero?2. È quest’ultima una inaspettata dimostrazione di 
forza tendente a ripristinare i precedenti diritti acquisiti proveniente da una catego- 
ria che non si sente evidentemente appagata dal solo cambio delle insegne. In 
specifico su mandato del Cc una delegazione formata da Castrucci, Rosati e Fanti 
presenta al ministro dei Trasporti, che ne assicura l'accoglimento, il promemoria già 
da tempo recapitato anche alla direzione di Trieste. Esso comprende le seguenti 
richieste: pagamento in lire dello stipendio secondo una giusta equiparazione con le 
corone, facilitazioni nell’acquisto del combustibile e nei viaggi per dipendenti e 
familiari, aumenti contrattuali, otto ore e avanzamento nella carriera, tutto come già 
stabilito con la precedente amministrazione austriaca23. Lo sciopero, iniziato il 2 
febbraio, si estende ben presto a tutta la Venezia Giulia e paralizza fra l’altro le 
operazioni di spostamento delle truppe connesse all'occupazione militare della 
regione. Per questo la manifestazione viene dichiarata illegale ed a contenuto 
politico dal governo che subito fa arrestare 59 scioperanti. La repressione dello 
‘sciopero politico’ è energica: il tribunale emetterà a carico dei ferrovieri triestini 
colpevoli di abbandono di pubblico servizio condanne fino a 5 anni e 2.000 lire di 
ammenda per la quasi totalità dei processati. «Sono i primi allori degli irredenti»24. 
Ciò malgrado la vertenza ha un esito positivo e si registrano però dure critiche da 
parte della CGdL sulla maniera in cui è stato condotto lo sciopero. 


«Ora che la vertenza è chiusa — dichiara in un comizio a Trieste il rappresentante confedera- 
le Bianchi — noi non possiamo essere sospettati di tiepido attaccamento alla causa operaia. Vi 
abbiamo dato subito la nostra solidarietà [...] Però vi diciamo che il vostro sciopero avrebbe 
dovuto essere evitato [...] I disorganizzati hannno preso il sopravvento e contrariamente 
all'opinione del Comitato Direttivo dell’organizzazione vostra è stato proclamato lo sciopero: 
L'organizzazione deve essere soprattutto disciplina»25. 


Ma ancora per tutto il 1919 sussistono motivi di agitazione e di forte malcontento 
fra i ferrovieri di Trento e Trieste che si trovano penalizzati forse più di altri per 
motivi strettamente connessi ai passati eventi bellici. Sono i macchinisti per primi a 
denunciare lo stato pietoso in cui si trova il materiale ferroviario in quelle zone. Gravi 
incidenti sono causati dai guasti alla illuminazione dei segnali, alla frenatura dei 
treni, agli impianti delle stazioni, mentre mancano le attrezzature per la riparazione 
delle locomotive. Il tratto di linea fino a Pola continua ad essere a grande rischio. 


22. Cfr. «Avanti!», 11 novembre 1918 e «La Tribuna dei ferrovieri», n. 266 cit.. In particola- 
re da parte dei ferrovieri della Venezia Giulia, che aderiranno allo SFI di lì a poco, si lamenta la 
perdita della ‘indennità carestia’ già vigente sotto l’Amministrazione austriaca (ivi, nn. 267 cit., 
269 del 5 marzo 1919, 270 del 30 marzo 1919). 

23. Cfr. «Avanti!», 13 febbraio 1919. 

24. L'espressione è da attribuirsi ad A. BORDIGA, in Storia della Sinistra comunista, 
vol. I, Milano, Il programma comunista, 1964, p. 156. Per la cronaca dello sciopero, cfr. 
«La Tribuna dei ferrovieri», n. 268 del 16 febbraio 1919. 

25. Cfr. «Battaglie sindacali», Milano, n. 4 del 29 marzo 1919. 
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Mancano i servizi igienici nei dormitori di Fiume, Longatico e Divaccia; e «a Trieste 
come a Gorizia le locomotive sono un vero ammasso di rottami»26. È così che la 
‘questione ferroviaria nelle nuove provincie’ si porrà come tale e separatamente 
dalle altre per alcuni anni ancora e si avranno quasi sempre vertenze ed accordi 
sindacali particolari, sempre però deludenti per la massa ferroviaria. 


«Redenti! — scriverà l’organo del SFI nel 1920, facendo un bilancio del periodo precedente — 
[...] Oggi, dopo la guerra, dopo la liberazione di Trento e Trieste, quelle povere regioni sono 
ancora nelle identiche condizioni. Non vale che il giallo e nero sia stato sostituito dal tricolore. 
Non è più Hoenloe che decreta, è un altro governatore qualunque, non sono più i birri dai baffi 
di capecchio, sono i fascisti d’Italia, ma gli stessi principi e le stesse libertà sono calpestati. 
Come allora, si aizzano compagni contro compagni, si provocano e si accettano le delazioni, si 
riempiono le galere di uomini colpevoli di pensiero e di amore, si soffoca nel sangue il diritto»27. 


Dagli ultimi mesi di guerra fino al 1919 il SFI, passando repentinamente a 
condizioni di agibilità politico-sindacale del tutto diverse, mantiene saldo e anzi 
rafforza il suo tessuto organizzativo. Il principio antico della solidarietà di classe, 
dell'autonomia e dell'orgoglio di mestiere paiono ispirare quell’attivismo, talvolta 
febbrile, che caratterizza l’organizzazione dei ferrovieri in questo periodo. È così che 
funzionano a meraviglia istituti come il Fondo di resistenza e la Cooperativa di 
consumo. Ed è proprio grazie al Fondo di resistenza, dieci lire per ogni socio in due 
anni, che si riesce nel concreto anche durante la guerra a portare soccorso ai 
licenziati ed alle loro famiglie. Al 1918 risale la costituzione, sulla base dei precedenti 
deliberati dell'VIII Congresso del SFI, di una Federazione nazionale fra le coopera- 
tive dei ferrovieri, con sede a Firenze, che si ispira ai classici principi del movimento 
operaio degli albori: resistenza, mutualità e cooperazione?8. Il Sindacato Ferrovieri 
Italiani — recita lo Statuto — è una «organizzazione unitaria aperta a tutti i ferrovieri 
senza distinzione di partito e di religione, appartenenti ai gradi dal 16° all’8° escluso. 
Essa ha lo scopo di tutelare gli interessi morali e materiali della classe ferroviaria e, 
senza essere accodata ad alcun partito politico segue, per raggiungere tale scopo, il 
metodo della lotta di classe». La sua struttura organizzativa si articola in sezioni e 
gruppi, rispettivamente 50 e 1800 ai primi del 19, e in 10 commissioni di categoria 
appena rinnovate nell’immediato dopoguerra29. Del Cc fanno parte 13 membri 


26 Cfr. «La Tribuna dei ferrovieri», n. 279 del 15 settembre 1919; e cfr. «In Marcia!», Pisa, 
nn. 6, 8 e 12, rispettivamente del giugno, agosto e dicembre 1919. 

27 In«La Tribuna dei ferrovieri», n. 294 del 25 ottobre 1920. Cfr. anche ivi, nn. 288 dell’1 
aprile e 292 del 15 agosto 1920. 

28 Ivi, nn. 258, 259 e 260, citt. 

29 Esse sono: 1? cat., impiegati, segr. Luigi Bartolucci, Firenze (organo di stampa «Volon- 
tà»); 2° cat., personale mantenimento, segr. Giobatta Costa, Milano («Il Piccone»); 3? cat., 
pers. di Macchina, segr. Augusto Castrucci, Pisa («In Marcia!»); 4? cat., operai, segr. Cesare 
Bartolini, Torino («L’Operaio ferroviere»); 5° cat., addetti alle merci, segr. Narciso Palazzi, 
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effettivi, di cui 9 della sezione di Torino e il resto nominati dal precedente congresso 
nazionale, tre sindaci ed altrettanti probiviri30. Augusto Castrucci, Angiolo Sbrana, 
Enzo Fantozzi, Camillo Signorini: sono queste le figure di spicco del Sindacato che 
ancora emergono nel dopoguerra, tutti dirigenti e al tempo stesso ‘sindacalisti di 
base’, tutti aderenti al movimento anarchico. 


2. I IX congresso 


Il congresso numero 9 della storia del Sindacato Ferrovieri, dopo un primo rinvio 
della data di due settimane, viene definitivamente convocato a Torino nei locali della 
Casa del Popolo per i giorni dal 2 al 5 aprile 1919. Questi i punti per la discussione 
preannunciati nell’ordine del giorno: 1. Verifica dei poteri; 2. Relazione morale del 
Cc e del Cg; 3. Relazione finanziaria per gli esercizi 1917-1918; 4. Rapporti del 
Sindacato con le organizzazioni economiche nazionali ed internazionali; 5. Modifi- 
che al contratto di lavoro e conseguente agitazione; 6. Rapporti del Sindacato con il 
movimento mutuo cooperativistico; 7. Fondo di resistenza; 8. Modificazioni statuta- 
rie; 9. Varie. Grandi le aspettattive per questa prima assise ufficiale del dopoguerra e 
lo stesso rinvio della data è dovuto non a questioni tecnico-logistiche ma al desiderio, 
semmai, di perfezionare ulteriormente proposte, attendere anche elementi dalla 
controparte, affilare le armi per il dibattito congressuale. Si conta infatti di poter 
ricevere in tempo utile dal governo una risposta al memoriale, già presentato il 3 
febbraio, contenente rivendicazioni come il riconoscimento dell’organizzazione, le 
rappresentanze del personale, l’abolizione delle restrizioni politiche e sindacali, il 
nuovo regolamento, le pensioni, la massa vestiario, le case per i ferrovieri ed i 
problemi igienico sanitari. Inoltre si deve consentire la partecipazione al congresso 
anche ai ferrovieri del Trentino e della Venezia Giulia; ciò mentre ‘inspiegabilmen- 
te’ il Cc si attarda nella stesura della relazione sul punto 4 dell’odg3!. Il dibattito 
precongressuale, vista la situazione politica e sociale esistente nel paese, si rivela 
molto vivace e carico anche di tensioni allo stesso interno del Sindacato per il 
delinearsi netto di contrapposizioni fra rivoluzionari e riformisti, fra fautori dell’au- 
tonomia e sostenitori dell’adesione alla Confederazione. È una storia infinita questa 


Genova; 6° cat., pers. dei treni, segr. Primo Pezzi, Milano («La Ruota Alata»); 7? cat., pers. di 
manovra, segr. Alfredo Gori, S. Stefano Magra; 8? cat., pers. degli scambi, segr. Luigi Scarinci, 
Milano; 9 cat., pers. verifica e untura, segr. Lodovico Erasmi, Rivarolo Ligure; 10? cat., 
manovali, segr. Enrico Bolognini, Bologna (Ivi, nn. 261 e 268, citt.). 

30 Sono membri del Cc torinese: Giovanni Bono, Guido Capra, Francesco Carosio, Aldo 
Cavallo, G.B. Panero, Paolo Piccinini, Giuseppe Prola, Alfredo Pasetti, Vittorio Romano, 
Emilio Durando, Emilio Bioletti, Luigi Faggiano, Ferdinando Fanti; sindaci Guido Berra, 
Giuseppe Camilla, Carlo Magnino; probiviri Ildebrando Lachi, Giacomo Ricchiardi, Giacomo 
Viale (ivi, n. 273, cit.). 

31 Ivi, n. 269, cit. 
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che costantemente accompagna le vicende del SFI fin dalla nascita. Ciò non di meno 
resta ben saldo il senso dell’organizzazione, la coscienza unitaria, sia fra i dirigenti 
che nella base. «Ferrovieri organizzatevi», è la chiamata a raccolta del Consiglio 
generale mentre contemporaneamente si convoca il IX Congresso e si incaricano 
Castrucci e Cimino del compito non agevole di preparare la relazione introduttiva32. 
Alla vigilia della grande assemblea di Torino «La Tribuna dei ferrovieri»33 dedica 
uno suo speciale numero al dibattito precongressuale, alla ‘relazione morale del Cc’. 
In essa si spiegano le innumerevoli difficoltà incontrate da questo organismo a 
partire fin dall’ultimo congresso del 1917 e si definiscono le problematiche organiz- 
zative e sindacali del momento. L'apparato dei funzionari e degli impiegati, pur già ai 
minimi termini, risulta quasi azzerato a causa dei richiami sotto le armi, dei rientri in 
servizio ed in genere per le vicende belliche che hanno reso difficile ogni sostituzio- 
ne. Per questo le indispensabili funzioni amministrative vengono ultimamente svolte 
dagli stessi componenti del Cc, e la solita cosa dicasi per la redazione della «Tribuna» 
che, fra le altre cose, ha dovuto patire come gli altri giornali sindacali o sovversivi la 
penuria della carta. Facendo un consuntivo su obiettivi prefissati due anni prima e 
risultati conseguiti fino alla vigilia del congresso, si rileva con soddisfazione come i 
ferrovieri abbiano intanto da registrare una vittoria su quello che era considerato il 
primo fra i punti d'impegno: l’amnistia per i licenziati. Un buon successo ha avuto 
anche la raccolta del Fondo di resistenza. Per quanto concerne invece l’unità 
sindacale, considerata come ulteriore importante terreno di lavoro politico affidato 
dal precedente congresso al Cc, si lamenta il totale fallimento di un pur importante 
tentativo di porsi, da parte del SFI, come ago della bilancia e punto di raccordo fra 
USI e CGdL34, Un altro incarico assolto riguarda la proposta di un nuovo contratto di 
lavoro basato sulle otto ore: «oggi le nostre richieste stanno sul tavolo del Ministro ed 
attendono dai ferrovieri lo sforzo necessario per la loro realizzazione». Se questa è 
l’opera svolta dal Cc uscente per l’attuazione dei deliberati del precedente congresso, 
innumerevoli altri sono stati gli ostacoli da superare che si sono presentati, sia per il 
conseguimento di quegli stessi obiettivi, sia per garantire la mera sopravvivenza 
dell’organizazzione negli ultimi mesi di guerra. A tale proposito la relazione ricorda 


32. «Compagno ferroviere, ti sei organizzato perché tuo dovere è quello di non essere una 
quota mensile, ma un’anima che pulsa, che lavora, che coopera con le proprie forze al 
raggiungimento del programma di giustizia che ci attende ed al quale tendiamo [...] Se sei un 
disorganizzato, ascoltaci. La parola che a te viene rivolta a nostro mezzo dalla maggioranza dei 
tuoi compagni, è la parola della redenzione morale ed economica, è la parola dell’affratella- 
mento completo, è l’incitamento pel raggiungimento di una vittoria, della quale è indegno chi 
ne assapora i frutti senza avervi contribuito [...] L'organizzazione nostra che rappresenta di 
fatto i ferrovieri, ha il diritto minimo e lo rivendica, di trattare da pari a pari coi rappresentanti 
della Amministrazione e del Governo...» (ivi, n. 268, cit.). 

33. Ivi, n. 270, cit. 

34. Questo tema, che pure sarà ampiamente toccato nel corso del IX Congresso in quanto 
punto 4 dell’odg, date la sua complessità e dispersione cronologica viene trattato unitariamen- 
te all’interno di questa ricerca nel paragrafo 5 dedicato a I ferrovieri e l’unità sindacale. 
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il grave clima di sospetti e intimidazioni artificiosamente creato intorno al SFI grazie 
anche alla «campagna subdola di alcuni ferrovieri, ex-compagni che su certi giornali 
sfogavano il livore contro di noi che non volemmo entrare nell’Unione Sacra». E si 
rammenta anche come, pur non riuscendo a conseguire l’obiettivo dichiarato della 
restituzione degli ‘incorporati’, si soccorsero i familiari di questi compagni richiamati 
con una sottoscrizione che in poco tempo fruttò ben 200.000 lire. La stessa generosità 
aveva avuto poi modo di evidenziarsi anche nei confronti dei ferrovieri profughi 
provenienti dalle sezioni sindacali del Veneto invaso. Sul piano della consistenza 
organizzativa il Sindacato alla vigilia del IX Congresso può contare su sessantamila 
iscritti; ciò corrisponde al 40% del totale dei dipendenti FS. Da questo dato bisogna 
però escludere i ferrovieri delle linee secondarie da poco costituitisi in autonomo 
sindacato (segretario Spartaco Stagnetti) e il cui distacco dalla casa madre era stato 
caldeggiato dallo stesso SFI nel precedente congresso. Nel frattempo comunque 
avevano aderito l'Unione Nazionale Impiegati Ferroviari, il Sindacato Operai di 
Pisa, mentre anche altre organizzazioni dissidenti del personale tecnico e dei ‘movi- 
mentisti’ erano state ampiamente riassorbite. Fin qui la relazione morale del Cc. 
Mentre ferve un acceso dibattito, soprattutto sul punto 4 dell’odg, e si assiste a vere e 
proprie manovre politiche nelle sezioni e negli organismi dirigenti in vista dell’ap- 
puntamento di Torino, giunge la risposta del ministro De Nava al memoriale presen- 
tato dal SFI nel febbraio precedente. Nel valutare attentamente i risultati ottenuti la 
«Tribuna»35 parla di «parziale accoglimento delle richieste». In effetti queste, dopo il 
primo vaglio governativo, dovranno essere ancora sottoposte di lì a pochi giorni ad 
una così detta ‘Commissione dei 16’ a composizione mista, funzionari dell’Ammini- 
strazione e delegati SFI. Ecco comunque, nel merito, gli indirizzi adottati dal 
ministro dei trasporti în ordine alle rivendicazioni presentate dai ferrovieri. Sulla 
giornata di otto ore si accoglie «in massima di principio» la sua applicazione, ma essa 
dovrà essere introdotta in maniera graduale, limitatamente alle categorie con man- 
sioni assimilabili a quelle degli operai. Il governo si dimostra disponibile a trattare 
anche su alcune delle questioni proposte riguardanti l’assistenza sanitaria e la salute 
sul posto di lavoro. Esse in specifico riguardano: corresponsione della paga durante i 
primi tre giorni di malattia, medicinali e assistenza gratuiti, ripristino della indennità 
per inabilità permanente, dormitori per il personale viaggiante, bagni e servizi 
igienici nelle stazioni, indennità malaria. Fra le altre rivendicazioni di carattere 
normativo e salariale che, previo consenso ministeriale, vengono rinviate alla ‘Com- 
missione dei 16’ si ritrovano ancora gli aumenti di stipendio e competenze in misura 
del 15% complessivo a decorrere dal luglio prossimo, il regolamento per la parte 
relativa a immissione in ruolo, periodo di prova, modalità di reclutamento, avventi- 
ziato e valutazione delle campagne di guerra ai fini pensionistici. Alla vigilia del 
congresso il Consiglio generale si riunisce (Roma, 20-21 marzo 1919) e delibera, al di 
là di ogni valutazione di merito sulla risposta governativa, «la fiducia alla Commissio- 


35 Ivi, n. 270, cit. 
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ne, dando incarico alla medesima, senza compromettere l’azione direttiva della 
organizzazione, di provocare dal Governo o dai funzionari da esso delegati, chiari- 
menti e delucidazioni più ampie con l’incarico preciso di differire al prossimo 
Congresso, riservando all’ Assemblea massima dei ferrovieri organizzati di decidere 
in merito»36. 

Queste unitarietà d’intenti e determinazione dimostrate dagli organismi dirigenti 
del Sindacato sulle piattaforme non trovano però corrispettivo nel clima di vera e 
propria battaglia precongressuale che pare ridurre l'imminente assise torinese ad un 
mero confronto di carattere esclusivamente politico. Da una parte ci sono PSI, 
CGdL e ferrovieri socialisti che ormai intendono definitivamente regolare a loro 
modo la questione della ‘unità proletaria’. Dall’altra abbiamo invece i fautori della 
autonomia del SFI che sono altrettanto determinati a non cedere su questo annoso 
punto di divergenza. La nomina dei delegati di sezione da inviare a Torino avviene 
talvolta non su base categoriale ma ingaggiando una autentica lotta elettorale fra 
tendenze contrapposte, senza garanzie per le differenti minoranze che si possono 
formare di volta in volta. È così che si parla di «vittoria dei ferrovieri socialisti»37 
allorché le importanti sezioni di Roma, Firenze e Genova eleggono delegati favore- 
voli alla adesione alla CGdL, quando ben tre segretari delle commissioni di categoria 
sottoscrivono un appello ai ferrovieri che va nel medesimo senso38. Sull’altro versan- 
te lo schieramento, altrettanto agguerrito, fa capo a Castrucci ed alla categoria dei 
macchinisti la quale prepara per il congresso una mozione in cui si sostiene «l’auto- 
nomia da le organizzazioni economiche nazionali in quanto condizione di vita per il 
Sindacato». Lo stesso dirigente del SFI precisa però che trattasi di «autonomia non 
di inazione o di corporativismo, ma di azione di classe e di collaborazione con gli 
organismi rossi di classe»39. 

Alle ore nove del 2 aprile 1919 si apre a Torino il IX Congresso del Sindacato 
Ferrovieri Italiani*0. Sono presenti oltre sessanta delegati di sezione, tutti imembri 
del Cc e del Cg. Dopo il saluto ai congressisti di Fanti a nome del Cc e una mozione 
unanime pro-Malatesta «auspicandone il ritorno fra le rosse falangi del proletariato 
italiano», proposta da Castrucci, si passa a nominare un ufficio di presidenza (Luigi 
Faggiano, Renato Soriani e Giacomo Ricchiardi) ed una commissione di verifica dei 
poteri (Ernesto Tamburini, Enrico Picchianti e Carlo Defilippi). Hanno inviato la 


36 Ibidem. 

37. Cfr. «Avanti!», 14 marzo 1919; e cfr. «Battaglie sindacali», nn. 1 dell’8 marzo e 3 del 22 
marzo 1919. 

38. Sitratta di G. Batta Costa, Narciso Palazzi e Primo Pezzi, rispettivamente segretari della 
22, 5° e 6° commissione di categoria (cfr. «Avanti!», 19 marzo 1919). 

39. Cfr. «Guerra di classe», Bologna n. 34 del 29 marzo 1919. Per la mozione dei macchinisti 
cfr. «In Marcia!», nn. 3 del marzo e 4 dell’aprile 1919. 

40 Perlacronaca edil resoconto del congresso ci avvaliamo di quanto pubblicato quotidia- 
namente dall’«Avanti!», dal 3 all’8 aprile 1919, e da «La Tribuna dei ferrovieri», n. 271 del 1 
maggio 1919. 
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loro adesione scritta: la Direzione nazionale del PSI, la sezione fiorentina dell’USI, la 
camera del lavoro sindacalista di Modena, quelle confederali di Piacenza, di Pisa e di 
Torino, la sezione SFI di Caltanissetta e gruppi di ferrovieri da Lucca, Novi Ligure, 
Rho, Verona, Taranto, Voghera e in missione a Gorizia. Ancora prima di entrare nel 
vivo dei lavori il presidente Faggiano fa passare all’odg altre due mozioni. La prima 
presentata da Alfonso Aguzzi, rappresentante degli avventizi, in solidarietà «ai 
compagni vittime della reazione militaristica». La seconda, promotori Costa, Palazzi, 
Gioini e Fanti, di protesta nei confronti del mantenimento delle truppe dell’Intesa in 
Russia e contro il loro invio in Ungheria, domandandone l’immediato ritiro e 
rivendicando la libertà dei popoli nello scegliere le proprie forme di governo. Per 
quanto riguarda l'ammissione dei giornalisti al congresso, dopo una estenuante 
discussione che si protrae per l’intera mattinata del primo giorno, si conclude per 
l'esclusione della stampa borghese mentre vengono invece accreditate le testate 
«Avanti!», «Guerra di classe», «Battaglie sindacali» e «Avvenire anarchico». La 
seduta pomeridiana del 2 aprile, con Ricchiardi presidente, riprende con la relazione 
finanziaria presentata da Valerio nella sua qualità di sindaco revisore. Dal valzer 
delle cifre emerge una situazione tutto sommato di buona tenuta della struttura 
amministrativa sindacale. Il costo annuo per la pubblicazione dell’organo federale è 
schizzato dalle 18.247 lire del 1917 alle 32.883 dell’anno successivo. Le spese per 
l’organizzazione dei convegni di categoria e per le riunioni del Cc e del Cg sono 
addirittura quadruplicate nel medesimo periodo, giungendo alle 19.703 lire del 
1918; ma questo si deve anche alle aumentate occasioni di incontri. Ciò non ostante i 
conti del SFI sono decisamente in attivo registrando al 31 dicembre 1918 un avanzo 
di cassa di 37.698 lire ed una rimanenza di carta da utilizzare per la stampa per un 
valore di 19.215. La relazione viene senz’altro approvata con voto unanime. Successi- 
vamente Tamburini, per la commissione verifica dei poteri, comunica l’elenco delle 
sezioni che sono in regola con il pagamento delle quote e constata come esse 
rappresentino la «quasi» totalità. Si decide di accettare, dopo votazione, una rappre- 
sentanza informale delle sezioni del Veneto disperse durante la guerra: Venezia, 
Padova, Vicenza, mentre si esclude la delegazione di Mestre. Quest’ultima, insieme 
alle omologhe in condizione irregolare di Salerno, Brescia, Verona e Caserta, viene 
però ammessa al congresso con facoltà di voto consultivo. Altre sezioni rappresenta- 
te e contestate, come Livorno e Caltanissetta, a causa delle modalità seguite nella 
nomina della delegazione, vengono invece ammesse a pieno titolo4!. 


41 Elenco completo dei delegati, rappresentanti delle sezioni, presenti al IX Congresso del 
SFI: Alessandria, Paolo Cavalchini; Ancona, Gustavo Valle; Arona, Giovanni Torti; Bari, 
Gustavo Aghemo; Bergamo, Luigi Amaglietti; Bologna, Antonio Nanni e Armando Guidi; 
Caltanissetta, Paolo Caminiti; Casale Monferrato, Carlo Clari; Catania, Salvatore Genovese; 
Chiasso, Antonio Bagnasacco; Cremona, Silvio Barbieri; Ferrara, Matteo Dugo; Firenze, 
Giulio Morozzi e Spartaco Lavagnini; Foggia, Vincenzo Ferazzano; Foligno, Gino Lodovi- 
chetti; Gallarate, Dante Cappellini; Genova, Fosco Gori; Lecco, Luigi Marzorati; Livorno, 
Ettore Babini; Lucca, Ernesto Tamburini; Mantova, Roia; Messina, Gaetano Giuliano; Mila- 
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La seconda giornata congressuale, presidente Soriani, inizia con l’intervento ed il 
saluto di rappresentanti del Sindacato Nazionale Ferrovieri delle Secondarie appena 
arrivati. Si prosegue poi dando lettura delle ulteriori adesioni e messaggi scritti giunti 
al tavolo della presidenza: segretario generale dell’USI Borghi; camere del lavoro di 
Piombino, Carrara e Verona; Federazione personale vagoni letto; postelegrafonici 
di Torino; Cooperativa ferrovieri di Cuneo; sorveglianti servizio costruzioni; sezione 
USI di Milano; impiegati della direzione generale FS di Roma; gruppi di ferrovieri 
da innumerevoli località anche già rappresentate al congresso. Si procede quindi, 
finalmente, alla discussione del punto 2 dell’odg concernente la relazione morale del 
cc che viene illustrata da Fanti e che comunque era già stata ampiamente diffusa fra 
gli associati tramite la pubblicazione sull’organo federale. Su di essa c'è un generale 
consenso in linea di massima, salvo alcune critiche. Esse provengono da Fellini, che 
lamenta la scarsa presa del Sindacato nell’Italia meridionale; da Fantozzi, che non è 
del tutto convinto della forza raggiunta dall’organizzazione, troppo attenta ad ‘irreg- 
gimentare’ a suo modo di vedere, e che contesta l'ammissione al SFI dei capi tecnici. 
Su quest’ultima questione si apre una parentesi di dibattito che conclude, su propo- 
sta di Stiatti, con una mozione favorevole all’ingresso di questa categoria. Ripren- 
dendo poi la discussione si susseguono vari interventi che, dopo aver sottolineato le 
maggiori difficoltà patite dalle sezioni in zona di guerra e da quelle del sud e della 
Sicilia in particolare, propongono l’approvazione della relazione. A questo punto si 
innesca una lunga polemica che vede come leader dell’opposizione Sbrana e lo stesso 
Fantozzi. Le maggiori critiche rivolte all'operato del Cc riguardano: il non sempre 
deciso carattere classista del Sindacato; l’appoggio insufficiente all’agitazione dei 
ferrovieri della Venezia Giulia; lo scarso impegno sull’obiettivo unificante delle otto 
ore. Solo sul volgere della seduta pomeridiana si addiviene ad una votazione per 
appello nominale di due mozioni contrapposte. Ciò dopo un tentativo di fusione fra i 
differenti odg effettuato da Faggiano e dopo che Castrucci ha cercato di conglobare 
la relazione del Cc con quella del Cg. Non è difficile a questo punto individuare, anche 
politicamente, i due schieramenti in campo: da una parte vi sono principalmente 
socialisti, di tutte le tendenze, dall’altra anarchici e sindacalisti. Il risultato del- 
la votazione è il seguente: odg Caminiti, 35 voti; odg Fantozzi, 12 voti; astenuti 7. 
La mozione approvata, che porta anche le firme di De Filippis, Binotti, Lavagni- 
ni e Cavalchini, sostiene: «Il Congresso, udita la relazione fatta dal Cc, la approva e 


no, Renato Soriani, Selvino Passeri e Antonio Invernizzi; Napoli, Angelo Russo e Ettore 
Fortuna; Novara, Giuseppe Gè; Novi Ligure, Oddone Cocchi; Padova, Giuseppe Malagutti; 
Pavia, Angelo Mangiarotti; Pisa, Dante Cappagli; Pistoia, Ugo Pierucci; Reggio Calabria, 
Pietro De Nicolò; Rimini, Alfredo Matteini; Rivarolo, Cloraldo Binotti; Roma, Gaetano 
Bartolini ed Enrico Picchianti; Sampierdarena, F. Paolo Gramigna; Savona, Tommaso Mario 
Stiatti; Siena, Dante Chiavacci; Spezia, Fortunato Fava; Sulmona, Carmine Fulgione; Taranto, 
Enrico Bonini; Torino, Giuseppe Camilla, Giacomo Ricchiardi, Luigi Faggiano e Francesco 
Celerino; Vicenza, E. Mondo; Venezia, Carlo De Filippi; Verona, Secondo Serafini; Voghe- 
ra, Nino Bottazzi (ivi, n. 271, cit.). 
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passa all’ordine del giorno». Questo invece il testo della mozione Fantozzi re- 
spinta: 


«Il Congresso, discutendo in merito alla relazione del Cc, mentre rileva che l’opera comples- 
sivamente svolta è stata manchevole, incerta e non sempre rispondente alle direttive ed alle 
necessità dell’organizzazione; constatato anche che dalla relazione stessa si è voluto sottrarre 
all’esame ed al giudizio del Congresso due importanti quistioni e cioè: 1°, le trattative esplicate 
dal Cc per divenire alla unità sindacale; 2°, la ammissione dei capitecnici e capi deposito nel 
Sindacato; passa all’ordine del giorno». 


La terza giornata si apre regolarmente al mattino del 4 aprile con Ricchiardi che 
svolge di nuovo le funzioni di presidente. Mentre giungono ancora adesioni al 
congresso (redazione dell’«Avanti!», Camere del lavoro di Terni, Bergamo e Sestri 
Ponente, pensionati e metallurgici di Milano, minatori elbani, ecc.), si approva 
velocemente la relazione a suo tempo presentata dal Consiglio generale per passare 
all’attesa discussione sul punto 4 dell’odg. Durando, a nome del Cc, illustra l’attività 
svolta dall’organismo dirigente al fine di conseguire l’unità sindacale. In particolare 
si descrivono gli esiti negativi avuti in tal senso a seguito di iniziative e incontri 
recenti, principalmente promossi dai ferrovieri, con CGdL, USI e PSI“. Il relatore 
nel suo intervento non risparmia alcune frecciate alla ‘minoritaria’ Unione Sindaca- 
le. La presenza in sala del suo segretario, pur in veste di redattore di «Guerra di 
classe», suscita prima un violento battibecco e poi numerose interruzioni che provo- 
cano la sospensione momentanea dei lavori. Si riprende con il congresso che appro- 
va, non senza contrasti, una proposta di Castrucci tesa a dirimere la delicata questio- 
ne nominando un’apposita commissione formata da rappresentanti delle parti in 
causa. Nella seduta pomeridiana, dopo un concitata riunione dei consiglieri generali, 
si addiviene alla sua costituzione. Ne fanno parte: Castrucci, Signorini, Sbrana, 
Babini e Giuliano per i sostenitori dell’autonomia; Stiatti, Faggiano, Binotti, Lava- 
gnini e Pezzi per i confederalisti. Cinque contro cinque, muro contro muro; la palla 
ritorna quindi al congresso. È a questo punto che passa invece, grazie all’intuito di 
uomini come Lavagnini e Castrucci, la proposta di indire un referendum fra gli 
associati, «con modalità da stabilirsi». Per quanto riguarda poi l’adesione agli organi- 
smi internazionali il IX Congresso si limita, odg del solito Castrucci, a dare mandato 
ai futuri organismi dirigenti di allacciare rapporti con «quella Federazione Interna- 
zionale Lavoratori dei Trasporti che offrirà garanzie di recepire le nostre direttive 
sindacali». La sessione continua quindi, con Faggiano a presiedere l'assemblea, nella 
discussione dei successivi argomenti previsti all’odg. Prima Sbrana e poi Stiatti, 
ambedue compilatori del ‘memoriale’ consegnato a suo tempo al ministro dei tra- 
sporti, fanno il punto della situazione sulla agitazione in corso per i miglioramenti 
normativi e salariali richiesti, su quanto il governo è disposto a concedere. L’opera del- 
la commissione delegata a trattare con la controparte viene approvata all'unanimità. 


42 Cfr. il prossimo paragrafo 5. 
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La penultima giornata è dedicata principalmente ai temi della resistenza, della 
mutualità e della cooperazione. Dopo un'approfondita relazione di Boretti, che 
sostiene ed auspica un impegno diretto del Sindacato nel movimento cooperativo, si 
approva invece la mozione Morozzi-Russo favorevole ad un «fiancheggiamento 
compatibile». 

Il S aprile si conclude il congresso. Ultimata la discussione del giorno precedente 
sul Fondo di resistenza, con la nomina di una commissione di studio per l’adegua- 
mento delle quote, si procede alle modifiche statutarie ed alla elezione dei nuovi 
organismi dirigenti. Si decide di aumentare la quota sociale e di sdoppiare la 
commissione di categoria degli impiegati fra uffici e stazioni. Riconfermato alla 
unanimità il Consiglio generale uscente e con esso la sede nazionale del SFI a 
Torino, si integra il Cc con i membri Fanti, Durando e Faggiano quali fiduciari del IX 
Congresso. 


«I lavori sono in questo modo terminati. Il presidente Ricchiardi rivolge un cordiale saluto a 
tutti i congressisti inneggiando al progresso della organizzazione ed alle vittorie che il Sindaca- 
to Ferrovieri saprà conquistare nell’interesse di tutta la classe. Una salve di applausi corona il 
discorso del presidente ed i congressisti s’affrettano ad andarsene, perché l’ora è tarda». 


Augusto Castrucci, autentico deus ex machina dell’assise nazionale di Torino, 
esprimerà un giudizio non benevolo sull’andamento di questo congresso. Il primo 
fattore negativo derivava dalla così detta «circolare Lazzari» nella quale il noto 
dirigente di partito aveva invitato i ferrovieri socialisti ad una azione omogenea e 
disciplinata per quanto concerneva l’affidabilità e la nomina dei delegati. In tal senso 
il segretario dei macchinisti rileva come su 54 rappresentanti, ben 40 fossero iscritti al 
PSI. Ciò nonostante avevano votato per la CGdL ‘solo’ in 29. «Il Congresso — afferma 
Castrucci — non fu all’altezza della situazione»43. 


3. Gli scioperi pro-Russia e la crisi del SFI 


La Russia rivoluzionaria, specialmente a partire da quell’Ottobre rosso e vittorio- 
so, non cesserà più di essere un mito. Lo è e lo sarà a lungo per tutto il movimento 
operaio internazionale. I ferrovieri italiani fin dall’ultimo anno di guerra, e durante 
lo stesso IX Congresso, hanno inserito nei loro ordini del giorno solidarietà e 
protesta. Solidarietà allo stato proletario nascente; protesta contro i governi dell’In- 
tesa che non esitavano ad inviargli le truppe contro. Nel giorno del I Maggio del 
1919 il SFI conferma ai propri associati l'impegno, comune ormai a tutta la sinistra, a 
non lasciare solo il primo governo bolscevico della storia, a mettere sulle bandiere 
dell’organizzazione l’obiettivo del «ritiro immediato dei soldati italiani dalla Rus- 


43. Cfr. «In Marcia!», n. 5 del maggio 1919. 
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sia». Ciò in quanto «rivendicazione immediata del proletariato»44. Ed è in questo 
contesto ed in una occasione che tutto sommato potrebbe apparire ordinaria e di 
ambito locale, quale quella della inaugurazione di un vessillo alla Casa dei ferrovie- 
ri a Milano, che si svolge la prima vera grande manifestazione pro-Russia organizzata 
dal SFI. È il 18 maggio 1919, domenica. Oratori, fra gli altri, sono leader nazionali 
come Filippo Turati e Armando Borghi. Membri del Cc, dirigenti del Sindacato e 
della Camera del lavoro milanese, esponenti delle varie correnti del socialismo, 
rivoluzionari e riformisti, anarchici, sindacalisti si alternano prima sul palco siste- 
mato nel cortile alberato della antica sede dei ferrovieri in via S. Gregorio, poi nel 
salone della Casa del Popolo dove confluisce successivamente il corteo, tra i 
«fragorosissimi applausi della folla» e le «musiche che suonano gli inni proletari». 
Il contenuto delle invettive e finanche delle frasi di circostanza pronunciate dagli 
oratori converge tutto, al di là di ogni per ora sfumata differenza, verso un unico 
obiettivo: mobilitare al più presto i ferrovieri e tutto il movimento operaio italiano 
per la Russia rivoluzionaria. Abigaille Zanetta, figura di spicco della Camera del 
lavoro milanese e della corrente rivoluzionaria del PSI (i futuri ‘terzini’), parlando 
contro «le illusioni bugiarde delle democrazie e dei riformismi» conclude invitando 
i ferrovieri ad «ascoltare il grido evangelico della Russia [...] e il motto bolscevico: 
chi non lavora non mangia». Per il SFI Passeri della sezione di Milano e Fanti del Cc 
si limitano ad invocare l’unità proletaria quale obiettivo desiderato dalla massa ed 
al momento ostacolato da «dirigenti d’ogni parte». Vola alto invece Turati, inter- 
rotto soltanto dalle grida di ‘viva Mosca!’ non appena accenna, in modo interlocu- 
torio, all’Internazionale di Amsterdam (quella che altri chiamano Internazionale 
dei ‘socialpatrioti’). Il capo dei riformisti, fra le ovazioni degli intervenuti, finisce il 
suo discorso inneggiando- ad un «socialismo per l'umanità». Borghi per l’USI 
accusa Turati di «debolezze verso i traditori di ieri», e dichiara: «Non sappiamo di 
preciso che cosa sia l'Internazionale di Mosca, e che efficacia d’azione possa avere. 
Ma il nostro cuore e le nostre speranze sono là (Applausi. Viva la Russia!)». Ed 
inoltre «dichiara di accettare la formula della Direzione del Partito che propone lo 
sciopero generale per instaurare la dittatura del proletariato. L'assemblea accoglie 
con applausi fragorosi la chiusa del discorso di Borghi». La manifestazione si 
conclude con altri brevi interventi fra cui si deve segnalare quello del ferroviere 
Soriani che «richiama il comizio al suo vero scopo che era quello di inaugurare il 
vessillo»45. 

La direzione del PSI dunque ha da tempo preannunciato (fin dal marzo) uno 
sciopero generale rivoluzionario; ne parla anche Borghi, come si è visto, al comizio 
milanese portandovi l’adesione dell’USI. Ben presto però ogni velleità insurrezio- 
nalista del Partito sfumerà nelle esplicite e rassicuranti dichiarazioni di Nicola 
Bombacci. Per esse il prossimo sciopero ha da avere «carattere dimostrativo e non 
rivoluzionario», aggiungendo comunque che non si rinuncia «neppure a una virgola 


44 Cfr. «La Tribuna dei ferrovieri», n. 271 cit. 
45. Ivi, n. 273, cit., per il resoconto della manifestazione. 
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del nostro programma e alla preparazione dello sciopero espropriatore»49. Dell’im- 
portante scadenza si era parlato anche nel corso di ripetuti incontri a livello interna- 
zionale fra socialisti e sindacalisti tenutisi a Roma e a Milano alla fine di maggio del 
1919, presenti i delegati stranieri Jean Longuet, Ramsay Mac Donald, Buxton. 
Occasione questa per perfezionare «la proposta concreta di uno sciopero generale 
dimostrativo da effettuarsi contemporaneamente in Francia, in Inghilterra e in 
Italia, come atto di solidarietà con il Governo dei Soviet e come minaccia non inutile 
contro la politica di Versailles». Alle adesioni di CGdL e USI immediatamente 
seguono quelle della cattolica CIL, della Federazione dei Lavoratori del Mare e del 
SFI. Per i ferrovieri comunque subito si pongono problematiche di possibili ritorsioni 
e repressioni proprio a causa del loro status giuridico che non prevederebbe scioperi 
‘politici’; ciò anche se di recente si sono già messi in atto dei veri e propri tentativi di 
boicottaggio del trasporto di armi verso la Russia e l'Ungheria. La data della grande 
manifestazione internazionale viene fissata, dopo un ulteriore incontro tenutosi a 
Parigi con i rappresentanti della CGT, in occasione del congresso tradunionista di 
Southport del 27 giugno, per i successivi 20 e 21 luglio47, Quando poi mancano solo 
due settimane allo sciopero si riuniscono a Roma, su iniziativa della CGdL, gli stati 
maggiori del movimento operaio italiano, quasi al completo. Sono presenti: il 
consiglio direttivo della Confederazione con il suo segretario generale D’Aragona, la 
Federazione postelegrafonica, la Lega Proletaria mutilati invalidi e reduci di guerra, 
la direzione del PSI e naturalmente i ferrovieri con Bartolucci, Gaetani e Fanti. 
Quest'ultimo comunica ai convenuti che — ultime parole famose — «il SFI ha delibera- 
to di partecipare ad ogni costo al movimento internazionale». Si vota infine il 
seguente ordine del giorno: 


«Il convegno {...] preso atto che la proposta del PSI e della CGdL di indire una manifestazio- 
ne generale e simultanea dei proletari dell’Intesa è stata accettata dagli organismi sindacali e 
politici d'Inghilterra e di Francia; decide di effettuare lo sciopero generale e simultaneo nei 
giorni 20 e 21 luglio. Impegna tutto il proletariato italiano — ad eccezione degli addetti ai servizi 
sanitari — ad uniformarsi [...] il lavoro sarà ripreso alla mezzanotte del 21 corr.»48. 


Ma oltralpe le cose incominciano subito a mettersi male per varie motivazioni 


46 Cfr. «Avanti!», 4 luglio 1919. Ma contro lo ‘sciopero espropriatore’ si pronuncia la 
frazione comunista astensionista del PSI che lo ritiene «un concetto anarcoide che nulla ha di 
rivoluzionario» (cfr. «Il Soviet», Napoli, 20 luglio 1919). 

47 Sugli incontri preparatori internazionali dello sciopero pro-Russia si veda: «Avanti!», 9 
giugno, 2 luglio e 3 luglio 1919; P. NENNI, Storia di quattro anni, Torino, Einaudi, 1946, p. 30; 
A. TASCA, Nascita e avvento del fascismo, Bari, Laterza, 1971, vol. I, p. 38. 

48. Il resoconto del convegno in: «Battaglie sindacali», n. 17 del 12 luglio 1919; «Avanti!», 6 
e 7 luglio 1919. Il comunicato del Cc del SFI di adesione allo sciopero ivi, 11 luglio 1919: «...È 
oggi il nostro turno. Da tempo, e dall’Italia e dalla Francia, attraversando territori italiani, 
partono treni carichi di viveri, armi, munizioni, corredi militari diretti in Polonia, Boemia, 
Serbia destinati evidentemente ad alimentare la campagna delle borghesie dell’Intesa contro 
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concomitanti. Il ministro del lavoro Calaveille minaccia esplicitamente di deferire al 
Consiglio di guerra tutti gli addetti ai pubblici servizi che aderiranno allo sciopero 
internazionale. La Federazione dei ferrovieri francesi intanto, nonostante l’opposi- 
zione interna portata dalla robusta minoranza sindacalista rivoluzionaria (108.538 
voti contro 136.670), si era definitivamente legata alla CGT*9. Anche fra gli organiz- 
zati italiani, mentre si avvicina il gran giorno, si diffonde un certo clima di paura. Al 
Consiglio generale della CGdL Giuseppe Giulietti quale invitato, a nome della 
Federazione dei Lavoratori del Mare e forse non solo di essa, chiede ripetutamente a 
D’Aragona garanzie di ‘copertura’ in caso di rappresaglia statale nei confronti degli 
scioperanti. Il segretario generale risponde semplicemente che «le organizzazioni 
non aderenti alla CGdL, non essendo vincolate alla disciplina confederale, sono 
arbitre del loro atteggiamento»; e che «è da prevedere però che se lo sciopero dei 
ferrovieri dello Stato, dei ferrovieri delle Secondarie, dei marinai, degli arsenalotti, 
ecc., sarà compatto, non si avrà alcuna rappresaglia»50. Che ci sia un clima di 
incertezza risulta quindi evidente anche da queste stesse prudenti parole di D’Ara- 
gona. I timori, le diffidenze e i dubbi però diventano realtà nel giro di ventiquattr'ore. 
La mattina del 17 luglio, quando ormai siamo quasi alla vigilia, il quotidiano socialista 
esce in prima pagina con una notizia clamorosa titolando: «Tristi manovre. Tre 
membri del Comitato del SFI chiamati a Roma si lasciano abbindolare dal Governo 
di Nitti e vanno oltre il mandato della loro Organizzazione»; ed ancora il giorno 
successivo: «I ferrovieri non tradiscono. L'assemblea dei ferrovieri torinesi nomina 
un nuovo Cc e riconferma la deliberazione di sciopero». Ma che cosa era successo in 
realtà? Quali le possibili conseguenze di tutto questo nel morale di coloro che 
stavano apprestandosi ad iniziare la pur ‘dimostrativa’ agitazione? Come si era 
arrivati a questo rovesciamento di posizioni dopo il voto unanime di adesione allo 
sciopero espresso dal Consiglio generale (Milano, 17-20 giugno, mozione Bartolucci- 
Cimino-Castrucci)? L'impegno preso dagli organi dirigenti in quel momento effetti- 
vamente rispecchiava le numerose pressioni provenienti dalla base e gli ordini del 
giorno delle sezioni, favorevoli a manifestare al più presto pro-Russia e Ungheria. 
Nei numerosi convegni preparatori tenuti nelle settimane successive però, malgrado 
le reiterate richieste del SFI ai dirigenti socialisti ed alla Confederazione, si era 
evitato accuratamente di coinvolgere in forma diretta l’USI e PUCAI (Unione 
Comunista Anarchica Italiana, da poco fondata). Altro cruccio irrisolto per i ferro- 


le repubbliche socialiste di Russia e d'Ungheria. I nostri compagni lavoratori del mare ci hanno 
proceduti [...] L’art. 56 del regolamento che s’illude impedire a noi ogni azione, sembra al 
Governo scudo sicuro, per poter disonestamente renderci complici del più vergognoso degli 
assassinii [...] Se scenderemo in lotta, evidentemente, la nostra azione in difesa delle Repubbli- 
che socialiste, sarà unita a quella contro il carovita e per l’annullamento della pace di 
Versailles. Il monito al Governo è dato. Al vostro posto compagni di lotta, disciplinati, forti e 
fieri del vostro diritto». 

49. Ivi, 19 maggio, 21 maggio e 12 luglio 1919. 

SO Ivi, 15 e 16 luglio 1919. 
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vieri, pur di natura completamente differente e ben più grave, diventa la famosa 
questione delle ‘garanzie’ in caso di probabile rappresaglia. Ritenendo da questo 
punto di vista evidentemente ancora evasive le risposte di PSI e CGdL, dopo un 
lungo tira e molla di riunioni ufficiali e di incontri informali e cogliendo tutti di 
sorpresa, i tre membri del Cc presenti a Bologna per questi convegni, decidono di 
abbandonare i lavori e di recarsi a Roma a seguito di una convocazione telegrafica 
nel frattempo inoltrata loro dal ministro dei Trasporti De Vito. I dirigenti del SFI 
‘traditori’, Emilio Durando, Luigi Faggiano e Ferdinando Fanti, una volta ricevuta la 
‘benedizione’ ministeriale, emettono nel tardo pomeriggio del 16 luglio un comuni- 
cato ufficiale del seguente tenore: 


«Il Cc del SFI dopo la denuncia di una delle parti dell’impegno assunto in precedenza per lo 
sciopero deliberato per i giorni 20 e 21 corrente mese, pur deprecando contro la politica estera 
del governo italiano verso le Repubbliche proletarie di Russia e di Ungheria e contro la pace di 
Versailles, per considerazioni politiche e sindacali, delibera di invitare le proprie Sezioni, 
Gruppi ed organizzati a non sospendere il servizio ferroviario in detti giorni ma a votare l’odg 
proposto dal Labour Party, a convocare per la fine del mese corrente il Consiglio generale»91. 


Come si può immaginare l’iniziativa dei tre, se non altro criticabile sul piano 
almeno formale, trova subito perplessità e dissensi non solo fra le altre organizzazio- 
ni, ma anche fra gli stessi ferrovieri. E le reazioni non si fanno attendere. Dopo un 
intervento pieno di incertezze e interlocutorio da parte dei restanti membri del Cc di 
Torino, la locale sezione SFI con un vero colpo di mano nomina un comitato 
provvisorio e riconferma l’adesione allo sciopero generale. La traumatica operazio- 
ne di ricambio dei dirigenti viene avallata il giorno 19 anche dal Cg che a sua volta 
elegge quali membri reggenti Ercole, Sbrana e Rosellini dopo aver dimissionato il 
precedente Cc. L’USI, pur con un tono polemico abbastanza garbato, addossa la 
responsabilità di quanto avvenuto agli «errori di coloro che non hanno voluto 
prestare ascolto alla voce per il fronte unico» e indica come esempio, in un manifesto 
diretto «Ai Compagni Proletari d’Italia», quei ferrovieri che hanno posto «il princi- 
pio di solidarietà al di sopra della disciplina cieca ai loro dirigenti»52, Alla segreteria 
della CGdL nel frattempo giunge un laconico telegramma dalla CGT francese il cui 
testo verrà reso pubblico soltanto dopo lo sciopero: «Il movimento è sospeso per 
ragioni interne — Ci riuniremo il giorno 21 - Siamo solidali con voi - Saluti frater- 
ni»53. Come se questo non bastasse anche altre defezioni si aggiungono in Italia. È il 


51 Cfr. «La Tribuna dei ferrovieri», n. 276 del 22 luglio 1919. Il Labour Party e le Trade 
Unions, rispecchiando l’odg di Southport per «dimostrazioni adatte nella forma, ai metodi e 
alle circostanze di ciascun paese» («Avanti!», 3 luglio 1919), avevano reputato lo sciopero un 
mezzo evidentemente ‘non adatto’ per il movimento operaio inglese. 

52. Ivi, 19 luglio 1919, Per la vicenda del Cc di Torino cfr. «La Tribuna dei ferrovieri», n. 276, 
cit. 

53. Cfr. «Avanti!», 23 luglio 1919. Il quotidiano socialista titola minaccioso: La solidarietà 
della CGT. Un nuovo argomento per la Terza Internazionale. 
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caso dell’organizzazione sindacale bianca CIL che, dopo una prima adesione allo 
sciopero internazionale allo scopo di «protestare contro la falsa pace di Versailles», 
ritorna sui suoi passi probabilmente su indicazione dei vertici del Partito Popolare54. 
Dopo tutta questa confusione di ordini e contrordini lo sciopero ha un esito molto 
limitato, specialmente fra i ferrovieri dove — constatano amaramente i membri 
reggenti del SFI - «poche migliaia di compagni ci hanno seguito». Solo PSI e CGdL 
usano toni più trionfalistici55. Ma la misura del fallimento di quella che doveva essere 
la grande manifestazione di forza del movimento operaio organizzato a sostegno 
della Russia si può percepire anche dalla ondata repressiva immediatamente seguen- 
te, che si aggiunge agli arresti preventivi della vigilia. L’USI ad esempio era stata 
completamente decapitata quando mancavano soltanto pochissime ore all’inizio 
dello sciopero. A Bologna viene arrestato il suo segretario generale Borghi e l’intero 
comitato permanente: Riccardo Sacconi, Enrico Meledandri, Virgilia D’Andrea, 
Giuseppe Sartini e Enrico Bolognini, tutti mentre sono in procinto di recarsi alle 
varie destinazioni per i comizi. Nello stesso capoluogo emiliano, non appena entrati 
in agitazione, vengono denunciati a piede libero, a termine di regolamento, i 550 
ferrovieri scioperanti. Di questi 60 sono processati per direttissima, gli altri nei mesi 
successivi, e condannati a multe fino a 500 lire ed alla interdizione dai pubblici uffici 
da tre a dodici mesi56. Dentro il SFI, organizzazione terremotata più delle altre 
dall'evento mancato, si inizia da subito la riflessione su quanto accaduto, e si fanno 
anche i bilanci in termini di costi politici. Si cerca inoltre, per comprendere, di 
raccogliere dati informativi certi sulle situazioni effettivamente sviluppatesi nelle 
varie località al momento dello sciopero. Augusto Castrucci, che ha cercato vana- 
mente di dimettersi dalla sua carica di segretario della Commissione di categoria, 
pubblica un lungo articolo di analisi degli avvenimenti sull’organo federale e sulla 
stampa sindacale5?. La sua preoccupazione è quella che la categoria, data la campa- 


54 Cfr. G. DE ROSSI, Il primo anno di vita del P.P.I., Roma, F. Ferrari, 1920, pp. 203-206. 

55 Si veda il comunicato della direzione del Partito del 22 luglio 1919, riprodotto in Storia 
della Sinistra comunista, cit., pp. 163-164. Inoltre cfr.: «La Tribuna dei ferrovieri», n. 276, cit.; 
«Avanti!», 24 luglio 1919; «Battaglie sindacali», n. 19 del 26 luglio 1919. 

56 Sul processo contro i ferrovieri scioperanti di Bologna, cfr: «Avanti!», 4 e 5 agosto 1919; 
«Battaglie sindacali», n. 21 del 9 agosto 1919. Sull’arresto del segretario e del Comitato 
permanente dell’USI cfr. «Guerra di classe», n. 49 del 26 luglio 1919. All’indomani dello 
sciopero il ce della medesima organizzazione emette un comunicato di protesta per gli arresti e 
per il «trattamento speciale» ricevuto dal governo; dà anche una prima valutazione quanto alle 
responsabilità degli esiti negativi dello sciopero, delle defezioni verificatesi in Italia, in Francia 
e in Inghilterra. L’USI, riconoscendo la Terza Internazionale come «la sola veramente 
proletaria» e riconfermando nel contempo la sua diffidenza nei confronti degli «uomini 
dell’Internazionale gialla», individua ancora nello sciopero generale un’arma risolutiva nei 
conflitti di classe. Ciò «malgrado i prevedibili vantaggi che per opera del riformismo ha 
procurato alla borghesia lo sciopero preannunciato e limitato del 20 e 21» (ibidem). 

57 A. CASTRUCCI, Una battaglia perduta?, in «La Tribuna dei ferrovieri», n. 277 dell’8 
agosto 1919, p. 1; «In Marcia!», n. 8 dell’agosto 1919; «Guerra di classe», n. 50 del 9 agosto 
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gna stampa in atto, non venga accumunata alla «canea nazional-patriottica». Ricono- 
sce che i ferrovieri si sono «ricoperti di vergogna» e questo anche a causa della scarsa 
preparazione della scadenza, a differenza invece della martellante propaganda ostile 
allo sciopero, fatta fin dal primo momento della sua proclamazione, favorita dalla 
stessa Azienda FS. Puntualmente il segretario dei macchinisti enumera ciò che si 
doveva e ciò che non si doveva fare. Ad esempio: data e modalità dell’agitazione 
avrebbero dovuto essere mantenute segrete fino all’ultimo momento, pur continuan- 
do l’attività preparatoria di propaganda; mentre è inconcepibile non aver fatto 
coincidere l’inizio dello sciopero dei ferrovieri con quello dell’industria. A_ sua 
parziale consolazione Castrucci rileva come siano definitivamente saltate certe altre 
vecchie divisioni del movimento sindacale con i settori ex-interventisti, vista proprio 
la loro significativa partecipazione allo sciopero pro-Russia. «I compagni della 
vecchia guardia sono umiliati», egli scrive. I tre membri del Cc non avevano titolo e 
alcun diritto di diramare il contrordine, iniziativa che sola sarebbe potuta spettare al 
cg o al Cc in quanto però organo collegiale. La conclusione è un invito ai ferrovieri a 
stringersi ancora intorno al SFI «per purgarlo dalle scorie, per renderlo più combat- 
tivo, per conservare le nostre conquiste d’ieri, per riconquistarci stima, fiducia, 
affetto dal Proletariato italiano». Gli farà eco il segretario generale dell’USI il quale, 
dopo aver ricordato le azioni repressive subite dai sindacalisti rivoluzionari proprio a 
causa dello sciopero, scrive: «Una vera macchia gialla non può oggi colpire e 
sporcare l’onore di questa organizzazione proletaria [il SFI] che, per la natura degli 
elementi che recluta, potrebbe essere portata più verso destra che verso sinistra, ma 
per l'influenza della minoranza politica che la dirige riesce a mantenersi ancora su di 
un terreno classista e promette di rimanere al suo posto d’onore nelle battaglie 
future»58, Dai resoconti provenienti dalle sezioni di tutta Italia emergono poi dati e 
fatti estremamente illuminanti. È stata completa ad esempio la militarizzazione delle 
stazioni ferroviarie nei giorni dello sciopero, con ufficiali volontari che facevano il 
servizio di truppa lungo le linee. Il SFI accusa il ministero dell’interno di avere, non 
solo impedito materialmente ogni propaganda a favore dell’agitazione, ma anche di 
aver fatto tappezzare tutt’Italia con l'anonimo manifestino: «Ferrovieri! in Francia 
non si sciopera! In Inghilterra non si sciopera! Vogliamo essere fessi soltanto noi?».. 
Poco lusinghiero e assai triste per il SFI il ‘bollettino’ con i risultati della mobilitazio- 
ne. A parte l’Emilia (ma sulla Bologna-Ancona i treni viaggiano!), si hanno ancora 
buone percentuali di scioperanti a Brescia, Milano Sempione, Rivarolo ed in Sarde- 
gna. E completo invece il fallimento dell’agitazione nel compartimento di Roma e 
nel sud in genere. Si hanno inoltre gruppi isolati di scioperanti a Torino, Alessandria, 
Cremona e Genova. A Tortona addirittura i locali del Sindacato Ferrovieri vengono 


1919. Il segretario dei macchinisti respingerà anche la proposta scissionistica dei suoi colleghi 
liguri tendente a costituire un nuovo Sindacato Autonomo di categoria (cfr: ivi, n. 54 del 13 
settembre 1919; «In Marcia!», n. 9 del settembre 1919). 

58. Cfr. A. BORGHI, I ferrovieri hanno tradito?, in «Guerra di classe», n. 67 del 20 dicembre 
1919. 
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presi a sassate da una manifestazione di operai. Contro lo sciopero si erano inoltre 
pronunciati, con solenne odg votato al Circolo industriali di piazza S. Sepolcro, 
anche i 500 impiegati della sede compartimentale milanese. Dopo la notizia degli 
arresti di Bologna altre drammatiche se ne aggiungono nei giorni successivi, prove- 
nienti da ogni parte d’Italia: eccidi di manifestanti a Sestri Ponente e all’isola d'Elba, 
ancora ferrovieri arrestati a Caserta, Milano, Roma, Bari, Alessandria e Spezia?9. 

Ai primi di agosto si riunisce nella sede di Torino, per la prima volta dopo lo 
sciopero, il Consiglio generale. È il momento di fare il necessario ‘punto e a capo”. 
Sulla base delle comunicazioni di PSI e CGdL, i cui rappresentanti partecipano come 
osservatori, e di una relazione scritta fatta recapitare dall’USI, ci si accorda per la 
difesa legale e gratuita a tutti gli imputati in processi per azioni inerenti lo sciopero. 
Si riconosce l’incapacità ma anche la buona fede dei membri del Cc coinvolti nella 
vicenda (Fanti, Faggiano, Durando e Bartolucci), i quali vengono prima «deplorati» 
poi in un certo senso riabilitati e comunque pregati di rimanere in qualità di semplici 
soci. Si dà atto che l’ambigua dichiarazione del segretario generale della CGdL circa 
gli impegni precedentemente assunti per la difesa politica e legale degli scioperanti, 
da cui scaturì il noto incidente al convegno di Bologna, possa aver creato equivoci e 
quindi indotto gli ex-dirigenti ad esorbitare dal mandato ricevuto. Il Cg infine indice 
un referendum, da svolgersi entro il 10 settembre, allo scopo di eleggere una nuova 
sede per il Cc da scegliersi fra Genova e Bologna. Nell’attesa viene completamente 
esautorato il vecchio Cc, mentre si nominano cinque nuovi membri del Cg ai sensi 
dell’art. 28 dello statuto nelle persone di Bartolini, Ercole, Signorini, Serino e Gori. 
Dal convegno torinese si lancia inoltre un manifesto nel quale si invitano i ferrovieri ad 
allontanare dalle loro file «i pochi, quelli che pubblicamente sabotarono lo sciope- 
ro», e si afferma che «si chiude oggi un capitolo doloroso della nostra storia e se ne 
inizia uno nuovo»90. 

Ma ovviamente un siffatto shock non poteva essere recuperato in così poco tempo. 
Un abisso ormai incolmabile si era infatti creato in ambito sindacale fra riformisti e 
rivoluzionari mentre, all’interno di quest’ultimo schieramento, persistevano notevoli 
diffidenze reciproche fra confederali e sindacalisti. Il PSI regola subito i conti con i 
propri iscritti, ferrovieri e quadri dirigenti del SFI, che non hanno partecipato allo 
sciopero del 20 e 21 luglio. Inizia la sezione socialista di Bari che espelle per tali 
motivi otto suoi iscritti «per indegnità politica»; fra essi c'è anche il segretario 
sezionale del Sindacato Ferrovieri. Più tardi il provvedimento, ratificato dalla Dire- 
zione del Partito, viene esteso a tutti i ferrovieri «i quali nelle recenti agitazioni 


59 ACS, Min. Int., DG di PS, Div. AA.GG. e ris., cat. KS, 1919, busta n. 60, fasc. ‘Ferrovieri’; e 
cfr. «Guerra di classe», n. 50, cit. «Il Lavoratore’ di Novara e altri giornali sovversivi, hanno 
parole roventi contro di noi [...] Graziosi poi gli speditori del giornale ‘La Falce’ di Arezzo. 
Questa settimana, inviandoci il consueto cambio hanno scritto sul giornale a caratteri cubitali 
CRUMIRI» («La Tribuna dei ferrovieri», n. 277 cit.). 

60 Su questa riunione del Cg, Torino 1-5 agosto 1919, cfr. ibidem, e «Battaglie Sindacali», n. 
21 cit. 
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fecero opera di crumiraggio»6!. Il mancato sciopero ha insomma reso ancora più 
problematici e, diciamo pure, conflittuali irapporti PSI-SFI. Alle annose motivazioni 
di attrito concernenti l’autonomia dei ferrovieri dalla CGdL, si aggiunge ora la 
dimostrata incapacità dell’apparato del partito, stretto fra riformismo e massimali- 
smo, a ‘controllare’ questo Sindacato così imprevedibile, così ribelle. L’accusa più 
ricorrente dei socialisti nei confronti dei settori sindacalisti e anarchici del SFI è 
sostanzialmente analoga a quella rivolta contro i riformisti: l'avere cioè attuato «un 
vero boicottaggio dello sciopero», nel caso solo perché era un «parto della CGdL»®2, 
La situazione peraltro confusa venutasi a creare è resa abbastanza bene da una 
laconica informativa riservata, della quale il quotidiano socialista è venuto fortuno- 
samente in possesso, proveniente dal comando della Legione Carabinieri di Firenze 
(circolare n. 1745 del 7 agosto 1919): 


«Oggetto/Trasmissione di notizie sulle mene del Partito Socialista Rivoluzionario Anarchi- 
co [...] Circa poi l’organizzazione, questa lascia ancora a desiderare tanto più che recentemente 
il PSI non è riuscito a far piegare il SFI rendendo così parziale lo sciopero generale indetto per 
il 20 e 21 luglio»83, 


Alla scadenza del referendum fra i soci per il cambio della sede ugualmente si 
arriva in un clima di lotta politica vivace. Già i ferrovieri socialisti ed i confederali 
avevano manifestato il loro dissenso sul principio stesso del trasferimento di sede, 
per non parlare poi delle località proposte. Il motivo è presto detto: 


«A Genova il segretario sezionale è anarchico [...] A Bologna i ferrovieri sono in prevalenza 
iscritti al PSI, ma nella organizzazione economica seguono la frazione sindacale anarchica [...] 
La sezione di Torino tentò correre ai ripari fondendo la sez. di Genova con Sampierdarena e 
Rivarolo così il Cc poteva uscirne per due terzi nella fisionomia di quello di Torino [...] convocò 
il Convegno di Genova, ma gli iscritti non compresero»64. 


61 Cfr. «Avanti!», 14 agosto 1919 e 28 febbraio 1920. A sua volta per gravi dissensi con la 
linea di condotta seguita dal SFI Ettore Gaetani, socialista, direttore e amministratore della 
«Tribuna», si dimette dall’incarico che ha assunto da appena quattro mesi impiegandosi quale 
«ispettore propagandista della CGdL» (cfr.: ivi, 16 agosto 1919; «La Tribuna dei ferrovieri», n. 
272 del 22 maggio 1919; «Battaglie sindacali», n. 28 del 28 settembre 1919). 

62 Cfr. «In Marcia!», n. 10 dell’ottobre 1919. L’accusa viene respinta da Castrucci che la 
considera «temeraria». 

63 Cfr. «Avanti!», 14 settembre 1919. 

64 Cfr. «Battaglie sindacali», n. 28, cit. Il convegno di Genova di cui si parla si tiene il 18 
agosto 1919 e vi partecipano 15 sezioni (Torino, Arona, Siena, Parma, Pavia, Savona, Bergamo, 
Cuneo, Spezia, Alessandria, Casale, Genova, Sampierdarena, Rivarolo, Novi) mentre altre 
adesioni scritte sono inviate dalle sezioni di Roma, Foggia, Mestre e Pistoia. Il convegno 
delibera di «scegliere Genova quale sede» ed invita «a votare per detta sede nel referendum 
indetto dal Cg» («Avanti!», 19 agosto 1919). 
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Nel giorno prefissato avviene lo spoglio delle schede del referendum. Hanno 
votato 47.988 soci corrispondenti al 77% degli aventi diritto (sono esclusi dal voto i 
nuovi iscritti). Esprimono preferenza per Bologna in 26.338, per Genova in 19.479, 
mentre il resto dei voti si disperde. La sede centrale del SFI si trasferisce quindi nella 
città emiliana dove il Cg si riunisce per la prima volta il 26 settembre e nomina i 
membri fiduciari del nuovo Cc: «Se ci furono errori non vi furono certamente colpe, 
ai problemi di classe daremo una soluzione di classe», è la loro prima unanime 
dichiarazione6S. Ed è ancora nel nome della Russia, superando le non poche recipro- 
che diffidenze causate dagli avvenimenti del luglio, che si ritrovano vicini quei settori 
rivoluzionari del SFI peraltro già divisi all’ultimo congresso sulla questione della 
adesione alla CGdL. «Proponiamoci di fare l'esperimento anche noi, in Italia, dei 
vituperati Soviet, presto!», propone l’anarchico Castrucci. Da Firenze gli fa eco il 
socialista Lavagnini: 


«I ferrovieri non possono rimanere estranei alla lotta che il proletariato della Russia eroica 
ha ingaggiato contro il capitalismo [...] ai soci si deve far chiaramente intendere che allorquan- 
do si accetta il principio della lotta di classe ci si lega a quella politica proletaria che non può 
essere abbandonata»59, 


Alla luce degli incalzanti avvenimenti internazionali dei primi mesi del 1920, 
mentre precipita la situazione militare della giovane repubblica sovietica costretta a 
fronteggiare la controrivoluzione bianca e l'aggressione imperialistica, il SFI si fa 
promotore, con l’evidente desiderio di riscattare il recente passato, di un convegno 
«per la difesa della Russia dei Soviety». L'incontro, che si tiene a Milano il 21 maggio 
1920, vede insieme ai ferrovieri la partecipazione di esponenti della CGdL, dell’USI, 
della Federazione Lavoratori del Mare, del PSI, dell’UCAI, delle redazioni dei 
quotidiani «Avanti!» e «Umanità nova». Tutti i convenuti impegnano direttamente 
le proprie organizzazioni a sabotare la partenza ed il transito dall’Italia del materiale 


65 Cfr. ivi, 28 settembre e 17 novembre 1919; «La Tribuna dei ferrovieri», n. 279 cit. «...Il 
metodo e concetto della lotta di classe deve formare il punto di contatto comune a tutte le 
tendenze politiche che tale metodo ammettono e professano. Solo in questo senso va intesa la 
apoliticità dell’Associazione. Nel nostro Sindacato non ci può essere posto per quelle tendenze 
che vorrebbero limitare l’azione sindacale all'aumento dello stipendio; mentre fanno opera di 
disgregamento e di tradimento al momento decisivo. Ecco la causa principale del non riuscito 
sciopero...» («In Marcia!», n. 11 del novembre 1919; «Guerra di classe», n. 65 del 6 dicembre 
1919). 

Il nuovo Cc bolognese risulta così composto: Cleto Benassi, Paolo Betti, L. Cicognani, 
Alfredo Dentini, Giulio Fantini, Lorenzo Giusti, Ennio Gnudi, Luigi Gozzi, Armando Guidi, 
Guglielmo Lamma, Dante Mosca, Adriano Nanni, Antonio Nanni; supplenti Luigi Scotto, 
Giuseppe Masetti, Orlando Novelli, Arturo Pennesi; sindaci Federico Bonazzi, Adelmo Jabell, 
Enea Zamboni; sindaci supplenti Vittorio Zanardi e Aldo Sartoni («La Tribuna dei ferrovie- 
ri», Bologna, n. 282 del 17 novembre 1919). 

66 Ibidem. 
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bellico di rifornimento all’armata franco-polacca impegnata contro la Russiaf?. 
Detto fatto: a Brescia, in quegli stessi giorni, si blocca un treno di 24 vagoni di armi 
proveniente dalla Francia e diretto in Romania; analoghe azioni vengono compiute 
alle stazioni ferroviarie di Albenga, Bologna, Padova, Pisa, Cremona e nei porti di 
Trieste e Genova. Il ministro dell’Interno manifesta subito nell’ambito del governo la 
sua grave preoccupazione per la sorte dell’ordine pubblico: «È anche avvenuto che i 
ferrovieri siansi rifiutati al trasporto di materiale bellico che ritenevano fosse diretto 
a Paesi in guerra con la Russia». Carabinieri, regie guardie di PS, tradotte con 
militari di truppa, non riescono più a raggiungere tranquillamente le loro destinazio- 
ni «essendovi il personale ferroviario opposto». A Siena il personale rifiuta persino 
di trasportare il quotidiano «La Nazione» (23 luglio 1920) a causa del suo contenuto 
ostile alla Russia sovietica. Perdurando evidentemente questa situazione, nel succes- 
sivo ottobre il governo si rassegnerà a «non permettere [più] l'invio di materiale 
d’aviazione o materiale bellico in genere dal Regno ai belligeranti in Oriente»8, È 
chiaro che a questo punto il SFI, e con esso buona parte del movimento operaio 
organizzato, spinge per replicare con esiti stavolta rovesciati l’esperienza di quelle 
giornate del luglio 1919. Così un nuovo convegno fra le medesime forze della sinistra 
sovversiva e sindacale viene convocato, in forma analoga al precedente, dai ferrovieri 
questa volta a Bologna per il 28-29 agosto 1920. Nell’occasione si lancia anche un 
«manifesto al proletariato italiano per la Russia comunista», per l’azione diretta 
proletaria. Sull’ordine del giorno votato, riguardante la richiesta al governo italiano 
di riconoscimento di quello russo, si registra però l'astensione degli anarchici per 
ragioni di principio99. L’Italia, con la contemporanea agitazione dei metallurgici e 
l'occupazione delle fabbriche, vive un clima preinsurrezionale nel quale trovano 
facile presa le manifestazioni per la Russia promosse dal SFI. In un ulteriore summit 
degli stati maggiori del movimento operaio, tenutosi a Milano (ma questa volta 
mancano polemicamente i rappresentanti della CGdL scottati dalla sconfitta di 
settembre), si proclama finalmente una grande manifestazione nazionale per giovedì 
14 ottobre?0. In conformità di tale decisione, che comporta due ore di sospensione 
del lavoro in quel giorno dalle 15 alle 17, il Cc del SFI dirama subito al personale, 
tramite il segretario Papetti, le relative istruzioni alle sezioni: convocazione dei 
comizi; ripresa comunque puntuale del lavoro all’ora stabilita e attesa di eventuali 
ulteriori istruzioni; coincidenze peri treni viaggiatori onde evitare loro disagi aggiun- 
tivi; autodifesa militante; invio tempestivo di telegrammi e relazioni alla sede centra- 
le di Bologna. «Se i governi reazionari dell’Intesa - avverte il Sindacato nel suo 


67 Perla cronaca di questo convegno, cui invierà adesione scritta anche il PRI, cfr.: ivi, n. 
290 del 10 luglio 1920; e «Umanità nova», 23 maggio 1920. 

68 ACS, Min. Int., DG di PS, Div. AAGG e ris., 1920, busta n. 123. 

69 Cfr. «La Tribuna dei ferrovieri», n. 293 del 15 settembre 1920; «Avanti!», 29 agosto 
1920; «Umanità nova», 31 agosto 1920. 

70 Ivi, 12 ottobre 1920; e cfr. P.C. MASINI, Gli anarchici italiani e la rivoluzione russa, in 
«Rivista storica del socialismo», gennaio-agosto 1962. 
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appello per lo sciopero — riescono a domare la gloriosa rivoluzione di quel popolo, 
vedremo allontanato, chissà per quanto tempo, il giorno auspicato della nostra 
liberazione dallo sfruttamento capitalistico». La prova di appello dei ferrovieri 
italiani pro-Russia si svolge con successo. La vita del paese per due ore si ferma 
effettivamente, dal Brennero alla Sicilia, mentre anche questa volta si fa sentire 
l’azione repressiva dello stato. Viene di nuovo arrestato il segretario generale 
dell’USI Borghi e denunciato all’autorità giudiziaria l’intero Cc del SFI ai sensi degli 
artt. 246 e 248 del codice penale. Dalle provincie le note prefettizie danno il polso 
esatto della situazione, il peso dei ferrovieri nell’organizzazione di uno sciopero che 
si rivela partecipato al massimo e non privo di gravi incidenti. Sono migliaia i 
manifestanti e comizi si tengono ovunque, spesso di fronte alle stazioni. A Bologna si 
verificano scontri di piazza con cinque morti dopo un tentativo di assalto alle carceri; 
un’altra persona viene assassinata a Brescia, una a Lecce. A Milano, mentre si 
scontrano anarchici e fascisti, viene ucciso un passante”!. 

Luglio 1919-ottobre 1920, da uno sciopero mancato ad uno di grande riuscita, 
sempre «con la Russia nel cuore». Quindici mesi sono dunque serviti ai ferrovieri 
italiani per ripercorrere una strada a ritroso, per riscattarsi. Ma è un periodo questo 
che racchiude in sé anche altre importanti scadenze per la sinistra italiana ed il 
movimento operaio tutto, appuntamenti conla storia a cui il SFI partecipa ancora da 
protagonista. 


4. Biennio rosso ferroviario. Le rivendicazioni delle categorie 


Il biennio che segue la fine della grande guerra rappresenta, anche peri ferrovieri, 
una stagione memorabile di lotte sindacali, un’intensa esperienza costellata di 
successi. Le otto ore, la revisione del regolamento conl’abolizione del famigerato art. 56, 
il riconoscimento dell’organizzazione, sono i punti rivendicativi salienti dei memoriali 
presentati al governo dall’epoca dell’armistizio fino a quella del IX Congresso. Con essi 
si mettono in discussione, dopo anni di quasi silenzio, organizzazione del lavoro e 
struttura del salario. Si apre una vertenza per l’inglobamento parziale delle compe- 
tenze nella parte fissa della retribuzione; fatto salvo il principio del riconoscimento 
economico della specificità produttiva e professionale. Per l'attuazione di un tale 
programma era innanzitutto necessario «elevarsi al di sopra della pura concezione 
corporativista, esser meno ferrovieri e più proletari, ricercare l’affiatamento con tutte 
le altre categorie di lavoratori»?2. Ed è quello che in pratica succede fino alla 
occupazione delle fabbriche del settembre 1920, e oltre. Ma già dai primissimi giorni 
del gennaio 1919, sulla base di quegli stessi punti rivendicativi, si verifica un generale 
stato di agitazione fra le categorie dei ferrovieri di tutta Italia. Nell’arco di due 


71 La cronaca dello sciopero pro-Russia del 14 ottobre 1920 e della sua preparazione in 
ACS, cit., busta n. 122; e in «Umanità nova», dal 15 al 19 ottobre 1920. 
72 Cfr. «In Marcia», n. 1 del gennaio 1919. 
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settimane pervengono all’indirizzo del Cc del SFI decine e decine di ordini del giorno, 
talvolta di tono abbastanza vivace, formulati da assemblee locali di sezione o di 
categoria. Si tratta di un vero e proprio moto spontaneo della base che il più delle 
volte adatta e rielabora in modo originale le indicazioni di lotta ‘calate’ da Torino, e 
che comunque invita perentoriamente gli organi dirigenti ad «intensificare l’agita- 
zione». È così che, dalla disamina comparata degli oltre cinquanta documenti 
assembleari prodotti, è possibile anche ricavare un’immagine efficace dello stato di 
salute dell’organizzazione in periferia, e sulle attitudini e disponibilità della massa 
ferroviaria alla vigilia delle battaglie del biennio rosso. Ciò che ci appare, almeno da 
questi elementi, è quindi una struttura sindacale capillare e anche di tipo orizzontale- 
territoriale, ben salda nei principi e fortemente motivata, geograficamente molto 
diffusa73. Del resto lo stesso IX Congresso si terrà in un clima di totale mobilitazione 
dei ferrovieri, di pressione continua nei confronti di un governo talvolta incerto sul 
da farsi. 


«Anche fra i lavoratori del moto — aveva scritto Castrucci, facendo il punto della situazione — 
si avverte un meraviglioso risveglio. Dalla piccola borgata al grande centro i ferrovieri accorro- 
no e si schierano nelle fitte falangi del SFI. AI massimo organo sindacale i dispersi chiedono 
asilo e protezione. I non gloriosi residui di sparuti organismi vengono sbattuti dalla marea che 
sale, e non cercan di meglio, i naufraghi, che di essere raccolti dal Sindacato Unitario»4. 


All’indomani del congresso di aprile lo stato di agitazione nella categoria se 
possibile si intensifica. C'è in atto una sorta di battaglia campale, una lotta palmo a 
palmo, nella sede romana del ministero dei trasporti fra rappresentanti dell’Ammi- 
nistrazione e delegati del Sindacato. Trattative estenuanti si protraggono per ben 
trenta sedute essendo queste iniziate già prima del IX Congresso. I lavori della 
‘Commissione per i miglioramenti ai Ferrovieri dello Stato” sono presieduti dal 
sottosegretario Anselmo Ciappi, coadiuvato da vari funzionari dell'Azienda FS; 
sono inoltre presenti un funzionario del ministero del tesoro e due componenti il 
Comitato permanente del lavoro (Nullo Baldini e Vincenzo Ugo Mazza). La delega- 
zione dei ferrovieri è composta da Costa, Durando, Pezzi, Rosati, Sbrana e Stiatti. 
Sulle otto ore, fra la posizione del SFI che ne chiede 48 settimanali tout court per tutti 
e l’Amministrazione, disposta a concederle solo per le categorie operaie e assimilabi- 
li, si raggiunge un accordo di compromesso dopo l’intervento diretto del ministro dei 
Trasporti De Nava nella trattativa. Il principio delle otto ore si applica così alle 
categorie fraigradi 9° e 16° «su cui incomba un lavoro intenso e continuo». Inoltre al 
rimanente personale esecutivo viene concessa una graduale riduzione di orario «col 
massimo di 9 e 10 ore per il personale della stazione, per i capi deposito e i sor- 


73. Cfr. «La Tribuna dei ferrovieri», nn. 267, 268 e 271, citt. 

74 Cfr. «Guerra di classe», n. 31 dell’8 marzo 1919. Queste ultime puntualizzazioni di 
Augusto Castrucci si inseriscono nella rivendicazione della «esclusività della rappresentanza» 
portata avanti dal SFI. 
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veglianti, di 11 ore per i guardiani e di 12 ore per le guardiabarriere». Nell’accordo 
sono compresi anche il riposo settimanale obbligato della «durata media di 24 ore», 
la chiusura pomeridiana degli uffici e delle gestioni merci per capo d’anno, fer- 
ragosto, venti settembre e ognissanti. Queste disposizioni avranno poi vigore in 
maniera scaglionata, a seconda cioè del tipo di qualifica, in un arco temporale che va 
dal giugno 1919 al maggio 1920. Nel complesso, considerando che il personale 
esecutivo ammonta ad un totale di 118.599 agenti (tabelle organiche del 1918), le 
otto ore risultano applicate per il 79% di essi (93.694 agenti). Per gli esclusi da questi 
benefici il Sindacato tutto si sente impegnato nella battaglia rivendicativa appoggian- 
do anche un disegno di legge di Turati, pur senza eccessivi entusiasmi «non avendo 
fiducia nei provvedimenti che vengono dall’alto e non sono imposti dalla forza 
cosciente delle masse». Fra i punti invece che rimangono ancora insoluti, e quindi 
rinviati al governo, vi è quello della indennità di pernottazione con proposte total- 
mente divaricate: 40 centesimi orari dalle 20 alle 7 della mattina successiva, è quanto 
rivendica il SFI; da 10 a 25 centesimi dalle ore 23 alle 5, è invece la controproposta 
dell’ Amministrazione. Essendo in via di attuazione quindi buona parte del memoria- 
le, soprattutto per ciò che concerne gli aspetti normativi, restano ancora da trattare 
miglioramenti economici e competenze accessorie. Ed anche qui la forbice si allarga 
in modo inverosimile: 1.200 lire annue è l’aumento di salario richiesto dal Sindacato, 
mentre la controparte da un’offerta iniziale di 600 non è disposta a concedere oltre le 
800 lire?S. Fra SFI e Azienda c’è solo l’accordo per la così detta ‘regolarizzazione’, 
vale a dire per il supporto concesso in aggiunta all'aumento base su parametri di 
anzianità maturata e grado di appartenenza; dalle 50 lire per un manovale con meno 
di 10 anni di servizio, alle 450 per un capostazione con oltre 20 anni. Alla fine il 
ministro dei trasporti De Nava, di concerto con quello del tesoro Stringher, firma il 
decreto luogotenenziale sui miglioramenti economici ai ferrovieri: è una autentica 
vittoria per il Sindacato. Tutti gli agenti ottengono un aumento annuo che oscilla da 
un minimo di 1.100 lire ad un massimo di 1.300. E anche sulle competenze accessorie 
si deve registrare un ritocco generalizzato, pur se quasi sempre di lieve entità76. Non 
appena la ‘Stefani’ rende pubblico in anteprima il contenuto del decreto, il SFI 
emette a sua volta un chiarissimo comunicato a mezzo il suo segretario Ettore 
Gaetani: «L’agitazione prosegue perché il caroviveri annulla i miglioramenti ottenu- 
ti [...] Vittoria dunque, ma oggi insufficiente. La lotta dei ferrovieri continua»7?. 
Infatti, un po’ ovunque si verificano ai primi di luglio i così detti moti per il carovivere, 


75. Suilavori della Commissione per i miglioramenti ai ferrovieri ed in specifico sulla parte 
normativa, cfr. «La Tribuna dei ferrovieri», n. 272, cit. 

76 Ivi, n. 273, cit.; e, sempre sui miglioramenti economici, cfr. «Avanti!», 13 giugno 1919; 
«Battaglie sindacali», n. 13 del 17 giugno 1919. In specifico le competenze accessorie aumenta- 
te sono: notturna, malaria, pernottazione, percorrenza per i macchinisti e fuochisti, fuori 
residenza. Per i funzionari dal 1° al 6° grado l'aumento annuo ammonta invece da 2.500 a 3.500 
lire («La Tribuna dei ferrovieri», n. 276, cit.). 

TI Cfr. «Battaglie sindacali», n. 14 del 21 giugno 1919. 
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agitazioni operaie sporadiche e spontanee che non mancano di causare incidenti 
anche gravi (un ferroviere di Incisa Valdarno, Arturo Risaliti, cade ucciso dalle forze 
dell’ordine). Nel frattempo cambia il ministro dei trasporti, subentra l’on. De Vito, 
mentre anche il SFI sostituisce i 2/6 della sua delegazione presso il ministero (escono 
Stiatti e Rosati per far posto a Piccinini e Bartolucci). Alla ripresa dei lavori c’è da 
discutere: l'applicazione del nuovo contratto; la trasformazione della rappresentanza 
del personale in commissioni locali ed in una commissione intercategoriale per i 
problemi generali. La Direzione delle Ferrovie acconsente, in quell’occasione, a non 
effettuare alcun licenziamento e riconosce al Sindacato «il diritto di rappresentare 
tutte le categorie del personale»?8. Il fallimento clamoroso dello sciopero pro-Russia 
del luglio 1919 ed il conseguente terremoto ai vertici del SFI, malgrado tutto, non 
interrompono il fronte delle rivendicazioni e neppure quel fecondo dibattito politico 
che, proprio a partire dall’esperienza sovietica nascente, sta ponendo all’attenzione 
della classe operaia organizzata un nuovo modello: il socialismo dei consigli. E, da 
questo punto di vista, è il giornale dei macchinisti con il solito Castrucci a rendere 
esplicita questa proposta ai ferrovieri, sull'onda di un movimento che sta avendo i 
suoi primi successi in Europa e che ha in Gramsci e nel gruppo torinese dell’«Ordine 
Nuovo» i principali ispiratori. «Si tratta veramente — è questa l’ipotesi consiliarista — 
di cominciare la istituzione dei Consigli degli operai che solamente attraverso 
tentativi, prove e riprove troveranno la via giusta e si svilupperanno in modo da 
formare i nuclei dei liberi produttori nella società futura»79. 

La commissione presso il ministero riprende intanto i lavori e conclude la trattati- 
va sulla revisione del regolamento del personale concordandone l’approvazione 
previa definizione della riforma delle pensioni e di alcuni particolari casi di applica- 
zione della concessa amnistia. Una grave rottura fra le parti però si verifica, ai primi 
di novembre, quando il governo rigetta il criterio della «esclusività della rappresentan- 
za» che pure aveva provvisoriamente già accettato nei mesi precedenti. È a quel punto 
allora che il Sindacato ritira per protesta la propria delegazione80. Uno smacco così 
grave non avrebbe mai potuto essere compensato dalle pur importanti conquiste 
ottenute sul versante economico. Si torna allora a rinfocolare lo stato di agitazione, a 


î8 Cfr. «La Tribuna dei ferrovieri», n. 276 cit.; «Avanti!», 22 agosto 1919. Ed a proposito di 
rappresentanza del personale in questo periodo è ancora in vigore la legge 13 aprile 1911 n.310 
che recita al suo art. 12: «È istituita una rappresentanza del personale appartenente all’Ammi- 
nistrazione delle Ferrovie dello Stato col mandato di presentare ed esaminare col direttore 
generale tutti gli argomenti relativi agli interessi materiali e professionali, collettivi degli agenti 
[...] Il personale è diviso in 46 categorie; ogni categoria procede alla elezione di un rappresen- 
tante e di un supplente [...] Hanno diritto ad un voto gli agenti con meno di 10 anni di servizio; a 
due quelli con meno di 20 anni [...] a tre quelli con anzianità superiore». In questo senso la 
CGdL aveva chiesto da tempo di costituire per i ferrovieri «un organo non più consultivo, ma 
deliberativo, cioè con poteri di legiferare» («Battaglie sindacali», n. 11 del 31 maggio 1919). 

79 Cfr. «L'Ordine nuovo», Torino, n. 14 del 16 agosto 1919; «In Marcia!», n. 11 cit. 

80. Cfr. «Avanti!», 24 settembre e 10 novembre 1919. 
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ribattere il chiodo sulle questioni più annose e rimaste indefinite o lettera morta nel 
testo dell’accordo (riforma delle pensioni, applicazione vanificata dai turni delle otto 
ore, sistemi disciplinari). Si rilancia soprattutto su quello che è diventato l’obiettivo 
numero uno: il riconoscimento cioè del SFI e la contestuale costituzione delle commis- 
sioni di disciplina locali e nazionali, quelle così dette “di avanzamento’, tecniche ed 
amministrative. Il tutto inserito nel contesto di un generale riordinamento della 
organizzazione del lavoro, ossia della «sburocratizzazione, industrializzazione del 
servizio ferroviario e controllo dell’Azienda»81, E a ben vedere quest’ultimo obiettivo 
rappresenta un vero e proprio innalzamento di tiro rispetto alle precedenti, più 
ordinarie, questioni economico-normative. Il Consiglio generale che si riunisce a 
Bologna nei giorni 10 e 11 dicembre 1919, ben cosciente della attualità delle 
tematiche consiliariste ma riscontrando però anche la obiettiva difficoltà di recepirle 
sic et simpliciter, decide di delegare al Cc «lo studio dell'importante problema in 
armonia alla struttura ed all’indirizzo del SFI». Si tratta infatti di creare un punto di 
giusto equilibrio fra le varie anime che compongono il Sindacato: fra chi si batte per 
la costituzione di strutture di democrazia diretta e chi ritiene invece ancora utile la 
conservazione del modello sindacale tradizionale. «L'organizzazione di classe è per i 
lavoratori quello che per l’esercito è la disciplina», questo il motto che campeggia 
spesso sulla prima pagina della «Tribuna»82, Nell’ultimo scorcio di 1919 il dibattito 
sui Consigli si fa dunque ancora più stringente ed esce definitivamente dagli ambiti 
ristretti del movimento torinese. Nell’USI di Borghi, alla vigilia del III congresso 
nazionale, come nel SFI la proposta viene intesa alla maniera di «un perfezionamen- 
to pratico di applicazione delle concezioni sindacaliste e libertarie». Ciò mentre da 
parte degli ‘ordinovisti’, nel rivendicare la esclusiva paternità dell’idea consiliarista, 
si contesta vivamente questa interpretazione perché — scrive il giovane Togliatti - «il 
sindacato rivoluzionario è una contraddizione in termini», un ibrido «in continua 
oscillazione tra il corporativismo e la convulsione anarchica»83. 

Ma all’alba del nuovo anno i ferrovieri, uomini dell’azione diretta, pensano di 
superare il momento della discussione e delle ‘inconcludenti verbosità’. Si decide 
così di articolare e formalizzare tutte le rivendicazioni sindacali rimaste in sospeso, o 


81 Cfr. «La Tribuna dei ferrovieri», Bologna, n. 283 del 1 dicembre 1919. Intanto, su quegli 
obiettivi, uno sciopero a carattere parziale si tiene nei giorni 3-4 dicembre fra i ferrovieri delle 
città di Bologna, Torino, Mantova, Lucca, Livorno, Pisa, Grosseto (ivi, n. 284 del 24 dicembre 
1919). 

82 Ibidem e cfr. «In Marcia!», n. 1 del gennaio 1920. Alla riunione del Cg sono presenti i 
consiglieri: Signorini, Ercole, Serino, Gottardi, Cimino, Mele, Castrucci, Gioini, Bartolini, 
Pritoni, Costa, Gori, Scarinci, Bolognini; i membri del Cc Cicognani, Fantini, Mosca; il 
segretario Papetti; i componenti della Commissione Azzario, Benassi, Cimino, Costa, Sbrana. 

83. Perla polemica Borghi-Togliatti, cfr. «Guerra di classe», n. 65, cit. e «L'Ordine nuovo», 
n. 30 del 29 dicembre 1919. Il futuro dirigente comunista riconoscerà comunque al giornale 
dell’USI il merito di aver pubblicato «articoli seri, scritti con una certa dose di libertà mentale e 
di spregiudicatezza, superiori di certo a quelli che all'argomento ha dedicato l’organo confede- 
rale “Battaglie sindacali”». 
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maturate successivamente, in seguito alla rottura fra le parti verificatasi a novembre. 
A questo scopo un corposo memoriale viene recapitato al ministro dei trasporti De 
Vito e contemporaneamente pubblicato sull’organo federale. La relazione riassunti- 
va (controfirmata dai dirigenti del SFI Azzario, Benassi, Cimino, Costa, Pezzi e 
Sbrana) esordisce riconfermando tutte le richieste precedentemente avanzate e che, 
in massima parte, non avrebbero conseguito completo e soddisfacente accoglimento. 
A tale proposito si manifesta profondo scontento rispetto all’ultimo decreto legge 
sulle pensioni che non avrebbe tenuto conto, fra le altre cose, dei ferrovieri dimissio- 
nati con 15 anni di anzianità di servizio. Ancora si ripropongono le questioni irrisolte 
della prevenzione degli infortuni sul lavoro e delle malattie professionali. Ciò mentre 
si ribadiscono in pieno alcuni dei punti dei precedenti memoriali, e cioè: razionalizza- 
zione degli organici e abolizione dell’avventiziato; criteri più giusti nelle modalità di 
reclutamento e nello svolgimento della carriera; cessazione dell’arbìtrio dei trasferi- 
menti e delle vessazioni disciplinari di natura pecuniaria, abolizione del tristemente 
noto art. 56; soppressione del cosiddetto “aumento di merito’ in quanto giudicato un 
premio al servilismo. A ciò si aggiunge anche la richiesta, singolare per il tipo di 
controparte a cui viene rivolta, del riconoscimento del diritto alla ‘eleggibilità 
politica’ finora negato, ovvero all’esercizio dell’elettorato attivo da parte dei ferro- 
vieri. Quanto alle tabelle organiche proposte nel memoriale, esse si caratterizzano 
per il fatto che le classi di stipendio riferite alle varie qualifiche comprendono il 
conglobamento degli ultimi aumenti di stipendio, dell'indennità caroviveri, delle 
competenze accessorie, cottimo, gratifica, cointeressenza, ecc. I punti salienti del 
progetto di nuovo regolamento comprendono: il riconoscimento del monopolio di 
rappresentanza del SFI; l’istituzione delle Commissioni locali, elette direttamente 
dal personale, con funzioni di controllo dell’applicazione degli accordi stipulati e di 
contrattazione decentrata. Ed è quest’ultima rivendicazione ‘consiliarista’ dei ferro- 
vieri, tendente a costituire se pur in mera funzione contrattualistica gli embrioni di 
una struttura democratica di base, a qualificarsi proprio come autentica novità nel 
panorama sindacale italiano84, A riprova della grande importanza della posta sociale 
e politica che è in gioco a questo punto si devono registrare: da una parte prese di 
posizione ostili al SFI di personaggi autorevoli sulla stampa ‘borghese’, dall’altra le 
spinte alla lotta più radicale provenienti dai settori della sinistra rivoluzionaria. Ad 
esempio contro «gli sproloqui e gli spropositi del senatore Luigi Einaudi», che sul 
«Corriere della sera» aveva manifestato la sua contrarietà rispetto alle richieste 
considerate eccessive dei ferrovieri, interviene direttamente il quotidiano del PSI 
ristabilendo la verità delle cifre sui presunti ‘lauti’ stipendi dei dipendenti FS. Nel 
frattempo l’USI lancia il suo appello inequivocabile: «Agitazione dei ferrovieri. Il 
proletariato si tenga pronto», dove risulta evidente l’intento di allargare il conflitto 
sociale e coinvolgere altri settori, principalmente quello della libera industria85. La 


84 Per il testo del memoriale, cfr. «La Tribuna dei ferrovieri», n. 285 del 5 gennaio 1920. 
85. Cfr. «Guerra di classe», n. 1 del gennaio 1920. Per la risposta polemica all’articolo di 
Einaudi sul «Corriere della sera», si veda l’«Avanti!», 7 gennaio 1920. 
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mattina del 9 gennaio, dopo alcuni giorni di intensa schermaglia, si aprono ufficial- 
mente le trattative. La commissione del SFI, composta dai medesimi firmatari del 
memoriale, viene così ricevuta dal ministro De Vito e dal direttore generale De 
Corné. La prima contromossa del governo non si fa attendere. Contestualmente 
infatti il consiglio dei ministri, mentre annuncia l’imminente stanziamento di cento 
milioni di lire a favore dei dipendenti FS, delibera anche di accordare la partecipa- 
zione al massimo organo deliberativo-consultivo dell’Azienda, il consiglio d’ammini- 
strazione, di tre rappresentanti del personale eletti direttamente dagli stessi ferrovie- 
ri su «schede con due nomi onde sia data rappresentanza anche alle minoranze». Su 
questo punto risulta evidente il tentativo di rimettere pesantemente in discussione 
obiettivo del monopolio della rappresentanza agitato dal SFI. Il principale compito 
del consiglio d’amministrazione, al di là della sistemazione delle tabelle organiche e 
della applicazione effettiva delle otto ore, viene così individuato: approntamento di 
un disegno di legge «per il riconoscimento delle [plurale] Organizzazioni» e per 
l'ammissione di nuove rappresentanze da sostituire ai tre eletti dal personale86. 
Restano quindi praticamente irrisolte le principali questioni che avevano causato la 
rottura delle trattative nei mesi precedenti. Il giorno 15 l’appositamente costituito 
comitato d’agitazione del SFI, su mandato del Cg confermato dal Cc, delibera «lo 
sciopero generale da effettuarsi il 20 gennaio alle ore 6»87. A partire da questo 
momento si scatena una violenta campagna stampa tendente a scoraggiare la ventila- 
ta agitazione ed a screditare lo stesso Sindacato. Il solito «Corriere della sera» 
pubblica a sorpresa i risultati di un sondaggio riservato, che sarebbe stato effettuato 
dallo stesso SFI fra i ferrovieri romani. Secondo tale indagine ‘segreta’ ben il 60% del 
personale si sarebbe dimostrato, in linea generale, contrario allo sciopero. AI deposi- 
to locomotive della capitale erano solo in 15 i favorevoli e 370 i contrari all’agitazio- 
ne; idem nel personale viaggiante del compartimento di Roma dove il rapporto 
scende in caduta verticale a 15 su 600. Guerra dei numeri anche sulle pagine del 
quotidiano socialista che, a proposito degli schieramenti in campo pro e contro lo 
sciopero, puntualizza: 


«I giornali clericali si ingegnano ad iperbolizzare le cifre e le forze di quei quattro gatti che 
seguono l'Organizzazione ferroviaria confessionale alla quale essi attribuiscono 5000 aderenti 
[...] ma oggi molti di quei 5000 sono passati al SFI [...] Se questi si aggiungono ai ferrovieri della 
Venezia Giulia e del Trentino [il SFI] supera i 100.000 aderenti». 


Dati ministeriali di quei giorni invece, sempre al medesimo proposito, lo danno a 
quota 90.000 contro i 40.000 e i 10.000 rispettivamente di Fascio e cattolici, le due 
organizzazioni dissidenti88. Alla vigilia dello sciopero si intensifica comunque l’attivi- 


86 Ivi, 10-11 gennaio 1920, Agenzia Stefani. 

87. Cfr. «In Marcia!», n. 2/3 del febbraio-marzo 1920. 

88. Cfr: ACS, cit., busta n. 122/bis; «Avanti!», 16-17 gennaio 1920; «Corriere della sera», 16 
gennaio 1920. L'Associazione Sindacale dei Ferrovieri (cattolici) si era pronunciata fin da 
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smo del Sindacato che organizza comizi e manifestazioni preparatorie un po’ ovun- 
que ma soprattutto nei compartimenti di Trieste, Torino, Firenze, Roma, Napoli, 
Reggio Calabria, Palermo. Ed intanto CGdL, USI ed Unione Italiana del Lavoro si 
sono dichiarati completamente solidali con gli scioperanti. A sua volta il ministro dei 
Trasporti, di concerto con i colleghi dei dicasteri della Guerra e della Marina e con il 
direttore generale della pubblica sicurezza, predispone un apposito piano per fron- 
teggiare l’agitazione. Come misura preventiva viene anche fermato, poi rilasciato, il 
Castrucci a cui vengono sequestrati indirizzario dei vari fiduciari locali e carteggi re- 
lativi alla preparazione dello sciopero8?9. Mussolini dal suo giornale tuona intanto 
contro l'astensione dei ferrovieri, giudicata quale «enorme delitto contro la Nazio- 
ne», tutto a vantaggio del «gioco politico del massimalismo italiano». 

Il 20 di gennaio, dalle ore 6 come pattuito, i lavoratori delle ferrovie incrociano le 
braccia. Al loro fianco ci sono i dipendenti delle Poste. «La buona causa dei 
postelegrafonici e dei ferrovieri ha l'appoggio di tutto il proletariato», titola l’«Avan- 
ti!» a sei colonne in prima pagina. Fin dal pomeriggio affluiscono al comitato 
d’agitazione i dati delle adesioni che coinvolgono i maggiori centri ed i nodi più 
importanti del traffico su rotaia. L’amministrazione FS segnala invece subito al 
competente ministero dell’interno tutti quei fatti più salienti della giornata che in 
qualche modo si qualificano come turbativa dell’ordine pubblico. Si lamenta innanzi- 
tutto l’onnipresenza di squadre di vigilanza formate «per impedire al personale di 
prender servizio». A Napoli, Pisa, Parma, Roma, Milano, Bologna si registrano 
episodi di intimidazione nei confronti dei ‘volenterosi’ che a quel punto, non senten- 
dosi protetti dalla forza pubblica, si troverebbero «costretti alla defezione a causa 
della paura». A Firenze vengono comunque arrestati 23 ferrovieri per aver parteci- 
pato a queste azioni di picchettaggio; e ciò mentre «autorità [sic] politiche Pisa 
Grosseto, Livorno, Spezia hanno elenco maggiori agitatori con indirizzo abitazioni 
ma sembra attendano ordini tassativi dal Ministero dell’Interno». Corrono davvero 
gravi rischi i pochi treni che viaggiano per talune azioni di disturbo e di vero e proprio 
sabotaggio a cui sono inevitabilmente soggetti. Alla stazione di Ancona, dopo 
ripetute sassaiole ai convogli in transito durante le quali si spara anche un colpo di 


subito contraria allo sciopero. Analogamente il 18 gennaio il Fascio Ferrovieri Italiani emette 
un comunicato congiunto con la Associazione Nazionale Ferrovieri Movimentisti, sindacato di 
categoria, del seguente tenore: «... Ferrovieri! Gli allettamenti che a voi giungono dalle 
combutte estremiste asservite a congreghe di partito nascondono l’inganno [...] predicano 
l'odio e la distruzione [...] Compagni Ferrovieri! non disertate il lavoro. Date all’opinione 
pubblica e al Governo un esempio chiaro e severo di maturità e di civismo. Non abbandonate il 
lavoro che è vita della travagliata Nazione e che, ora più che mai, è sostegno nostro e delle 
nostre famiglie...» (ACS, busta n. 122/bis, cit.). Il testo dell’appello è integralmente pub- 
blicato su «Il Popolo d’Italia», Milano 18 gennaio 1920. 

89 ACS, busta n. 122/bis, cit.; e cfr. «Avanti!», 18-20 gennaio 1920; «Battaglie sindaca- 
li», n. 3 del 20 gennaio 1920. 

90. Cfr. «Il Popolo d’Italia», 20 gennaio 1920. 
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rivoltella, rimane ferito un fuochista sulla locomotiva. Al bivio Acquabella di Milano 
viene deviato il treno 61 e tagliati i fili delle condutture elettriche. Gli scioperanti, 
decisi a proseguire la lotta, restano comunque sempre in attesa delle indicazioni del 
comitato che quotidianamente sono diramate sull’«Avanti». 

Il giorno successivo, mercoledì 21 gennaio, mentre i postelegrafonici riprendono il 
lavoro i ferrovieri decidono di proseguire nella loro azione. 


«Lo sciopero nei servizi ferroviari — afferma un comunicato del governo - iniziato senza 
neppure un pretesto economico da una minoranza anarchica ha conseguenze inevitabili, di cui 
non giova dissimulare la gravità, ma non conviene esagerarla. Le difficoltà saranno rapidamen- 
te superate...» 


Di contro l'agenzia Stefani parla, forse esagerando, di fallimento dello sciopero 
nelle province meridionali e in Sicilia. Quanto al resto d’Italia la Direzione Generale 
non era riuscita a mantenere la promessa di garantire i servizi al minimo. A Roma, 
nella prima giornata di sciopero, partono soltanto un treno per ogni linea mentre 
resta chiusa la rivendita dei biglietti. Con la seconda giornata di lotta giunge esplicita 
più che mai la solidarietà ai ferrovieri da parte di tutta la sinistra. Mettono in campo 
la loro forza PSI (eccezion fatta per i riformisti di Turati), UCAI, PRI, CGdL, USI. 
Ciò mentre la Federazione dei Lavoratori del Mare si impegna in un aiuto anche di 
tipo economico agli scioperanti e si dichiara essa stessa disponibile a proclamare a 
sua volta lo stato di agitazione fra i marittimi. A questo proposito informative 
riservate al ministro dell’interno riferiscono di incontri segreti avvenuti fra i leader 
rivoluzionari Giulietti, Serrati, Stagnetti, Borghi e Malatesta appena rientrato in 
Italia dall’esilio; incontri da cui «sarebbe esclusa la Confederazione generale del 
lavoro perché i ferrovieri non si fidano del D’Aragona e vogliono che questo si occupi 
soltanto dei postelegrafonici». Per sostituire gli scioperanti il ministro De Vito 
utilizza, con esiti peraltro disastrosi (ed ironicamente chiosati da Scalarini 
sull’«Avanti!»), militari del Genio, ‘macchinisti’ della R. Marina, pensionati e studen- 
ti in ingegneria aderenti al ‘Comitato studentesco anti-bolscevico’. Continua intanto 
quel certo clima di forte tensione che già aveva caratterizzato vigilia ed inizio 
dell’agitazione. A Bologna si registrano defezioni dal lavoro anche da parte di iscritti 
al Fascio e al sindacato cattolico, si dice «per paura». A Roma la pubblica sicurezza 
sorveglia, notte e giorno a scopo di protezione, le abitazioni di quei ‘volenterosi’ che 
già avevano dovuto subire, alle Officine Trastevere, le «violenze di anarchici sotto gli 
occhi del plotone di sentinelle». Sulla Ancona-Falconara viene lanciata una bomba a 
mano contro il treno 54, segue un conflitto a fuoco con la scorta militare fortunata- 
mente senza vittime. Nel compartimento di Firenze vengono effettuati numerosi 
arresti in seguito alla scoperta di un presunto complotto per minare il viadotto 
Montevarchi-Bucine, e dopo il ferimento di un soldato a Empoli. Lo sciopero 
dunque, secondo quanto deliberato dal SFI, prosegue dopo il giorno 20 a causa 
soprattutto della irremovibilità della controparte che si dimostra decisa a tutto pur di 
non cedere. Di fronte all’accusa di ‘scioperomania’ e di aver proclamato un’agitazio- 
ne senza rivendicazioni economiche vere, il Sindacato risponde a sua volta precisan- 
do all’opinione pubblica le condizioni dei lavoratori delle FS e le loro ragioni: 
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«Oggi i ferrovieri subiscono anche essi le conseguenze della bella guerra. La crisi 
economica, abbattutasi sulle classi lavoratrici come necessario e previsto risultato delle 
pazzesche imprese belliche, tormenta anche la famiglia ferroviaria [...] Oggi lo sciopero, 
più che un atto di volontà della classe operaia, che, attraverso la conquista di migliorie 
tenta la via della propria emancipazione totale, è un atto di necessità, è un atto di 
conservazione. Si sciopera per non essere travolti. Si sciopera per arrivare prima a 
cogliere le ultima briciole rimaste nell’azienda dello Stato dopo che la grassa borghesia, 
che ha veduto la guerra e non l’ha fatta, vi ha largamente banchettato. Lo sciopero dei 
ferrovieri è dunque un movimento a carattere strettamente economico, originato dalla 
crisi di guerra». 


Il 22 gennaio il comitato d’agitazione del SFI invita a proseguire ancora la 
lotta. La segreteria confederale protesta intanto contro le misure restrittive della 
libertà sindacale e di riunione messe in atto dal governo. In effetti, mentre 
l’agitazione si sta allargando a macchia d’olio anche nel Sud del paese, le forze 
dell’ordine procedono a numerosi arresti di ferrovieri, prelevati direttamente 
dalle loro case, soprattutto in Toscana (settanta solo a Pisa!), a Genova, a 
Bologna, Milano, Roma, Napoli, Salerno, Reggio Calabria e Palermo. La Dire- 
zione Generale intima agli avventizi, particolare categoria con rapporto di lavoro 
precario, l'immediato rientro in servizio pena il licenziamento in tronco nel giro 
di 24 ore. A Firenze circa cento impiegati non scioperanti, fatti oggetto di 
continui sberleffi e gratificati con l’epiteto di ‘krumiri’ scritto in grandi cartelli 
affissi alle rispettive abitazioni, chiedono in massa all’Amministrazione il permes- 
so a recarsi in ufficio armati. Una richiesta analoga viene avanzata anche a 
Bologna dove si lamentano «minacce al padre della signorina Bagnoli qualora la 
figlia continuasse a prestare servizio al centralino del compartimento». Vengono 
emanate a tale scopo direttive ai prefetti per la concessione in via abbreviata e 
senza formalità del porto d’armi per questo personale. Azioni di sabotaggio si 
verificano ancora sulla segnaletica, nei telegrafi, questa volta a Migliarino, Chi- 
vasso e Bardonecchia. Contro i pochi treni che viaggiano si sparano fucilate 
intimidatorie, a Rimini e a Monza, mentre sulla linea fra Arezzo e Olmo lo 
scoppio di esplosivo danneggia le rotaie. 

Giunti al quarto giorno di sciopero, 23 gennaio, i ferrovieri tengono comizi e 
cortei non autorizzati quasi ovunque. Intanto si alza anche il livello violento dello 
scontro, specialmente nei confronti di coloro che non hanno aderito all’agitazio- 
ne, e si registra nel giro di poche ore il ferimento di ben tre macchinisti, presso 
Milano e a Torre del Greco, fatti oggetto di sassaiole e rivolverate mentre si 
trovano al lavoro sulla locomotiva. Gli avventizi, già minacciati di licenziamento, 
decidono in massima parte di continuare lo stesso nell’astensione dal servizio 
potendo contare sulla piena solidarietà del SFI. La contromossa governativa 
consiste nel porre un identico ultimatum, questa volta esteso agli agenti con 
rapporto stabile, per il successivo 27 gennaio e nel promettere in cambio il 
generale condono per tutte le punizioni disciplinari inflitte ed eventualmente da 
infliggere. 

Il giorno 24, più che dagli organi dirigenti del Sindacato, la risposta giunge 
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unanime dai numerosissimi sotto-comitati di agitazione presenti in ogni piccola 
stazione o deposito nel paese: resistere! Del resto il termometro della situazione 
di blocco totale in cui versano i trasporti su rotaia in Italia è ben rappresentato da 
un episodio che coinvolge lo stesso capo del governo Nitti, costretto «a servirsi 
della via di mare per tornare da Parigi». 

Al sesto giorno di sciopero, 25 gennaio, mentre la controparte governativa 
ormai crede di aver in mano una buona chance specialmente dopo il lancio 
dell’ultimatum-diffida, il SFI diffonde nella sola Roma e fa affiggere cinquecento- 
mila manifestini contenenti un appello ai cittadini ed agli altri lavoratori. In esso 
si fa riferimento ai dieci inutili mesi di trattativa che hanno preceduto lo stato di 
agitazione, alla ‘indecorosa’ risposta fornita dal governo che avrebbe concesso 
soltanto piccoli acconti. Vi si riaffermano inoltre i capisaldi e le questioni da 
definire nel memoriale inascoltato: riconoscimento del Sindacato; otto ore; parte 
economica; pensioni; sistemazione di avventizi ed ex-combattenti. 

Nel giorno successivo permane una sostanziale compattezza fra gli scioperanti, 
«dalla Sicilia alla Venezia Giulia» annoterà con un certo compiacimento «La 
Tribuna». Una proposta di arbitrato formulata dalla associazione degli industriali 
di Milano viene respinta dal Cc e dalla stessa sezione SFI del capoluogo 
lombardo. Il Comitato d’agitazione ribadisce intanto chiaramente la sua determi- 
nazione «di non cedere ad alcuna minaccia, e di non scendere a trattative se non 
è garantito il completo accoglimento delle rivendicazioni». 

Il 27 gennaio, scadenza dell’ultimatum lanciato dal governo, questo decide di 
cedere e di iniziare la trattativa mentre ancora lo sciopero prosegue compatto 
ovunque. Il Comitato viene così ufficialmente invitato, per mezzo del prefetto di 
Bologna e dopo i primi contatti informali indiretti tenuti tramite l’onorevole 
Bombacci, ad un incontro con il consiglio dei ministri da tenersi a Roma. I lavori 
per addivenire ad un accordo si protraggono, con le interruzioni strettamente 
necessarie, fino alle ore 12 del giorno 29, mentre erano iniziati nella tardissima 
serata del 27. Ad essi partecipano attivamente, per il governo, Nitti in persona ed 
il ministro De Vito, per i ferrovieri Castrucci, Sbrana, Signorini e Mosca. Le 
conclusioni della trattativa sono estremamente lusinghiere per il SFI che annun- 
cia: «La vittoria ha coronato la prova [...] I ferrovieri hanno conquistato la libertà 
di organizzazione e di sciopero ed hanno strappato miglioramenti economici e 
morali». Si decide di conseguenza di riprendere il lavoro alla mezzanotte dello 
stesso 29 gennaio. All’indomani il quotidiano del PSI titola: «Lo Stato ha ceduto». 
Ma ecco i punti base dell’accordo: riammissione in servizio degli scioperanti senza 
conseguenze; destinazione delle trattenute per lo sciopero ad un fondo collettivo 
per le ‘case economiche dei ferrovieri’; otto ore effettive per tutte le categorie con 
intervento consultivo di rappresentanti di quest'ultime nel Consiglio d’ammini- 
strazione; conglobamento nello stipendio delle competenze accessorie come da 
richiesta, ad esclusione dell'indennità caroviveri, e presentazione in parlamento 
per l'approvazione del memoriale SFI; ammissione di cinque rappresentanti deli 
personale nel Consiglio d’amministrazione eletti a suffragio con garanzie per le 
minoranze e istituzione delle commissioni locali. Fra gli impegni assunti dal 
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governo, per altro fuori verbalizzazione, vi è anche quello dei miglioramenti ai 
pensionati?!, 

Dopo dieci giorni di sciopero il bilancio quindi non poteva che essere totalmente 
positivo per i lavoratori delle ferrovie, per il prestigio stesso del Sindacato. Il fatto 
che Nitti si fosse trovato costretto a firmare un accordo con la sola organizzazione 
‘tossa’ creerà inoltre non poche ripercussioni nella compagine governativa subito 
accusata di troppe debolezze nei confronti della sinistra e dei socialisti. Il SFI, forte 
del suo riconoscimento di fatto guadagnato sul campo, aveva in un certo senso anche 
avuto soddisfazione nei confronti degli altri concorrenti cattolici e fascisti che, dopo 
l'accordo di gennaio, rimanevano sostanzialmente al palo con le loro organizzazioni. 
In particolare, in un momento in cui lo spirito di rivalsa poteva effettivamente essere 
ben presente nei confronti dei così detti ‘krumiri’ (prima premiati e poi penalizzati), 
don Luigi Sturzo per il PPI scende in campo in difesa dell’organizzazione ferroviaria 
‘bianca’ accusando il governo di «vigliaccheria» per aver abbandonato gli organizzati 
cattolici alle ‘rappresaglie’ del SFI durante e dopo lo sciopero del gennaio?2. Comun- 
que, al di là delle inevitabili conseguenze politiche, dieci giorni di lotta vincente 
avevano ricondotto la classe ferroviaria a dimenticare l’onta del fallito sciopero 
pro-Russia del precedente luglio ed a riaprire nel concreto il discorso antico delle 
«ferrovie ai ferrovieri». Ed infatti, la conquistata istituzione delle commissioni locali 
e lo stesso ingresso di rappresentanti del personale nel Consiglio d’amministrazione 
vengono intesi come possibili esperienze embrionali di comunismo consiliarista, il 
«soviet ferroviario». Questa interpretazione non è poi esclusiva del SFI visto che il 
quotidiano «La Stampa» di Torino, pur da altri versanti, paventa un «ingiusto» 
spostamento dei rapporti di forza nelle ferrovie e nel mondo del lavoro in genere, 
denuncia le responsabilità del governo che non avrebbe dovuto mettere alla prova 
l’autorità dello Stato senza essere certo di potergliela far superare93. Fra le conquiste 


91 Per la cronaca dello sciopero del gennaio 1920, cfr: ACS, cit., buste nn. 122 e 122/bis, 
citt.; «Avanti!», 21-31 gennaio 1920; «La Tribuna dei ferrovieri», n. 286 del 16 febbraio 1920; 
«In Marcia!», n. 2/3, cit. Alla agitazione dei ferrovieri si sovrappongono anche le vicende di 
Fiume (la ‘questione adriatica”) che vedono salire alla ribalta leader rivoluzionari come 
Bombacci, Giulietti e Malatesta coinvolti in un progettato tentativo insurrezionale generale, 
caduto nel vuoto prima di nascere, di ispirazione dannunziano-sindacalista. 

92. Cfr. L STURZO, Popolarismo e fascismo, Torino, Gobetti, 1924, p. 25. 

93. Cfr. Il giudizio dei vari giornali sullo sciopero ferroviario, in «In Marcia!», n. 2/3, cit. 

A riprova invece di cosa può aver significato questo sciopero vincente nella mitologia e 
simbologia delle lotte dei ferrovieri basti rammentare il fatto che viene coniata appositamente 
una medaglia ricordo disegnata e modellata dallo scultore Ferruccio Scandellari: «Nel dritto 
due forti mani di lavoratori arrestano la ruota del moto, paralizzando il perpetuo battere delle 
ali [...] Nel rovescio un fascio di sterpi, fortemente legato, rappresenta la potenza della 
solidarietà, dalla quale si sprigiona un ramo di quercia che è il simbolo della forza, ed un ramo 
d’alloro, che simboleggia la vittoria. Come dicitura vi sarà la fatidica data del 20-29 gennaio 
1920 [...] la più grande battaglia mondiale del proletariato ferroviario» («La Tribuna dei 
ferrovieri», n. 287 cit.). 
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di rilievo, quelle cioè che sono andate a scalfire maggiormente il potere arbitrario 
dell’ Amministrazione ferroviaria, si deve annoverare anche la vanifica di fatto del 
più volte citato art. 56 del Regolamento che avrebbe previsto il licenziamento in 
tronco per l'abbandono del posto di lavoro. Ma non è neppure da trascurare 
quell’inusuale destinazione delle trattenute per sciopero a favore delle case per i 
ferrovieri. L’artefice principale di questi successi deve essere considerato l’anarchico 
pisano Augusto Castrucci membro del Comitato d’agitazione, attivissimo per tutti i 
dieci giorni nel lavoro di propaganda sindacale, in comizi e nella trattativa con il 
governo. Di lui ci parlano le carte di polizia: «Lo sciopero generale ferroviario del 
gennaio 1920 fu quasi un suo trionfo personale». 

Con il mese di febbraio si incomincia già a parlare di campagna elettorale per la 
nomina dei rappresentanti in seno al Consiglio d’amministrazione. Una circolare 
riservata recapitata ai ‘fratelli capi-zona’ della cattolica Associazione Sindacale 
Ferrovieri invita gli iscritti ad attivarsi per la propaganda in pro del «pensiero sociale 
cristiano», mentre analizza criticamente le altre forze in campo: il SFI che, potendo 
disporre di deputati e camere del lavoro, non disdegnerebbe neanche l’uso di 
«violenza e disordini»; il Sindacato Economico Ferrovieri, raggruppamento promos- 
so dal Fascio Ferrovieri e composto da varie associazioni categoriali, che si distingue 
per il «contegno areligioso» ispirato a «patriottismo d’italianità d’occasione»95. 
Sull’attività invece del SFI riferisce in maniera preoccupata il ministro dell'interno 
all’omologo dei trasporti: «Nella riunione tenuta il 29 febbraio a Bologna dal Cc 
venne deciso [...] doversi denunciare il concordato per passare all’agitazione [in 
quanto] il Governo non avrebbe mantenuta la parola e gli impegni assunti con i 
dirigenti dell’organizzazione»9%. In effetti qualche meccanismo non deve aver ben 
funzionato nel delicatissimo impianto delle relazioni sindacali se, di lì a poco, il SFI 
uscirà allo scoperto riaprendo nuovamente le ostilità ed invitando in un manifesto «a 
disertare le urne addomesticate e corrotte» in vista delle elezioni per il Consiglio 
d’amministrazione. Le motivazioni addotte per questa inaspettata quanto improvvi- 
sa presa di posizione astensionista riguardano principalmente: l’illegale manteni- 
mento in servizio dei così detti ‘liberi lavoratori’, già sostituti degli scioperanti; i limiti 
di fatto posti per la rappresentanza in Consiglio di alcune categorie, come gli 
avventizi, e la sua funzione ridotta a meramente consultiva; l'appoggio infine fornito 
dall’azienda ai sindacati concorrenti fascista e cattolico. In specifico si accusa il 
ministro De Vito, di cui si chiedono le dimissioni, di aver falsato gli accordi nella 
redazione del testo del decreto innalzando da li a 16 il numero dei consiglieri 
d’amministrazione, in tal modo vanificando la presenza dei 5 ferrovieri da eleggere, e 


94 ACS, CPC, fasc. Castrucci Augusto di Pietro. Cfr. anche A. CASTRUCCI, Battaglie e 
vittorie dei Ferrovieri Italiani (Cenni storici dal 1877 al 1944), Milano, La Prora, 1945 (rist. Car- 
rara, Zero in Condotta, Milano, 1988), pp. 39-47. 

95 Cfr. Circolare ‘segreta’, datata Roma 24 febbraio 1920, a cura dell’Associazione Sinda- 
cale Ferrovieri, in ACS, Min. Int., Dg di PS, Div. AAGG e ris., 1920, busta n. 122/bis cit. 

96 Ibidem. 
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di aver limitato le loro stesse competanze con il divieto di trattare questioni inerenti 
impiegati e funzionari di grado superiore. Durante una prima manifestazione di 
protesta, convocata la sera del 9 marzo alla casa del popolo di Roma, si vota un odg 
per: l’abolizione delle elezioni per il Consiglio; il mantenimento dell’assegno mensile 
di 300 lire fino all’entrata in vigore delle nuove tabelle organiche; l'applicazione leale 
del concordato®7. È così che, a poche settimane dall’epilogo di quella che era stata 
definita la «battaglia mondiale del proletariato ferroviario», siamo nuovamente a 
punto e a capo. Il Cc recapita, su mandato esplicito del Cg, una dura diffida al governo 
consegnandola nelle mani di Nitti che cerca però di adottare una tattica dilatoria 
rimandando di incontro in incontro ogni risposta soddisfacente alle questioni poste 
dal Sindacato. Il 16 marzo con un interlocutore fresco di nomina ma di vecchia 
conoscenza, il ‘nuovo’ ministro dei trasporti De Nava, si addiviene almeno a fissare 
alcuni punti fermi. Viene sospeso il decreto di ampliamento del Consiglio d’ammini- 
strazione già progettato dall’astuto De Vito. Sulle tabelle organiche, in applicazione 
retroattiva dal I marzo, lavorerà una commissione mista composta da funzionari FS 
e cinque rappresentanti del SFI «ogni altra organizzazione esclusa»; nel frattempo 
tutto il personale potrà usufruire di un assegno mensile provvisorio di 200 lire. Inol- 
tre si fanno ennesime promesse per la sistemazione degli avventizi; si riconferma la 
revoca di ogni gratifica ai non scioperanti e, cosa non di secondaria importanza, si 
mandano a monte le elezioni per il Consiglio. Su quest’ultimo punto si registra molta 
soddisfazione nel SFI per lo scacco subito dalle «gialle crumiresche organizzazioni 
dissidenti, ridottesi ormai a due sole, l'Associazione Sindacale dei preti e l'’ameno 
Sindacato Economico». Tutto questo, cioè la promessa solenne di rispettare gli ac- 
cordi del doposciopero, è frutto evidente delle pressioni esercitate dal Sindacato che 
per tutto il mese di marzo ha tenuto ben novantotto comizi e manifestazioni in altret- 
tante località d’Italia98. 

Sull’onda degli avvenimenti di un irrequieto ‘biennio rosso’ operaio i ferrovieri 
cadenzano le loro lotte e rivendicazioni mantenendosi in perfetta sintonia con il 
resto del movimento. Ad esempio, è nella Torino di Gramsci e dell'esperienza 
consiliarista, dove comunisti e anarchici continuano a misurarsi in un dibattito 


97. Cfr. «Avanti!», 11 marzo 1920. Il manifesto astensionista viene pubblicato dal SFI, 
datato Bologna 8 marzo 1920, come supplemento a «La Tribuna dei ferrovieri», n. 286, cit. Si 
tratta di iniziative (che seguono colloqui dal risultato vano avuti con il ministro a febbraio) 
prese durante una riunione straordinaria del Cg nei giorni 2 e 3 marzo a Bologna, presenti i 
consiglieri Tordella, Mele, Rosellini, Gioini, Signorini, Castrucci, Bartolini, Pezzi, Gori, Sca- 
rinci, Bolognini, Ercole, Serino, Gottardi, Cicatiello, Cimino e, per il Cc, Cicognani, Fantini e 
Gnudi (ivi, n. 287, cit.). 

98 Ivi, n. 288, cit. In questi comizi si votano talvolta anche odg su tematiche specifiche: per i 
macchinisti, gli avventizi, contro il Fascio dei Ferrovieri, per la «retrocessione dei crumiri», 
contro l’ora legale, per il giornale di categoria «L’Operaio ferroviere», per sei giorni di conge- 
do ordinario in più, per i pensionati, per l’igiene nei dormitori, contro il sindacato «clerica- 
le», ecc. 
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politico sempre più coinvolgente e legato all’azione reale, che i lavoratori delle 
ferrovie costituiscono il loro primo consiglio d’officina. Vantando la sezione torinese 
del SFI nel suo seno un buon numero di operai della squadra rialzo e del deposito, 
parte integrante del movimento, ad aprile del 1920 i consigli dei commissari di reparto 
sono cosa già fatta. La loro competenza è di tipo tecnico ed inerente orario e qualità 
del lavoro. Restano da studiare ancora le forme per le altre categorie (personale di 
macchina e deitreni, movimento, impiegati). La elezione dei commissari era avvenuta 
sulla base della suddivisione amministrativa della lavorazione. L'assemblea dei com- 
missari di reparto aveva quindi a sua volta eletto i rappresentanti nel consiglio 
d’officina, composto di 15 membri e da collegarsi, tramite la VI commissione di 
categoria, con le eventuali altre analoghe strutture consiliari. Sorgono inoltre in modo 
spontaneo in buonaparte del circondario torinese i consigli di stazione, ma il loro 
funzionamento risulta alquanto caotico. Ciò che distingue nettamente l’esperienza 
consiliarista ferroviaria dalle altre è il ruolo di attore esclusivo svolto dalla struttura 
sindacale categoriale. Infatti sono ammessi all’elettorato sia attivo che passivo soltan- 
to gli iscritti al SFI. Ed inoltre ai commissari di reparto è espressamente richiesta 
«disciplina al Sindacato nostro». È comunque ben presente nei ranghi della massima 
organizzazione dei dipendenti FS anche l’esigenza di adeguarsi ai nuovi tempi, 
partendo proprio dalla conquista della rappresentanza diretta ottenuta con le com- 
missioni locali, considerate l’equivalente dei consigli di fabbrica. In questo contesto si 
inserisce l’articolata proposta, davvero rivoluzionaria, del macchinista Cesare Massi- 
ni di Foligno tendente alla «fusione delle commissioni locali con l’organizzazione 
centrale». In essa egli concepisce la sezione del SFI come unità di base composta dai 
segretari delle commissioni locali. Tutti i segretari di sezione a loro volta costituireb- 
bero il consiglio compartimentale da cui successivamente si nominerebbe un membro 
del Cg. Il medesimo procedimento - sempre secondo il progetto Massini — avrebbe 
dovuto essere seguito in ambito categoriale, fino a giungere cioè alla elezione gradua- 
ta di un Ufficio centrale di categoria con un segretario generale nazionale anch’esso 
da destinare al Cg. Così il massimo organo deliberativo sindacale sarebbe stato 
formato in parte da componenti eletti su base territoriale-compartimentale, in parte 
su base categoriale attraverso lo strumento inedito della democrazia diretta assem- 
bleare e del conseguente ‘mandato imperativo’ ai delegati?9. Ma contro questo 


99. Sulla proposta Massini di riforma della struttura organizzativa del SFI e sulle prime 
esperienze consiliariste fra i ferrovieri a Torino, ivi, n. 287, cit. e cfr. «In Marcia!», n. 6/7 del 
giugno-luglio 1920. Contemporaneamente il dibattito sui consigli, in ambito rivoluzionario, 
registra: la netta presa di posizione contraria da parte della frazione comunista astensionista 
del PSI («Il Soviet», 11 aprile 1920); il riavvicinamento, dopo qualche polemica, fra ‘ordinovi- 
sti’ e anarchici («L'Ordine nuovo», n. 43 del 3-10 aprile 1920). 

Cesare Massini (1886-1967) sarà dirigente del sindacato anche nel secondo dopoguerra, 
nonché deputato alla Costituente e senatore del PCI. In virtù di ciò risulta biografato in F. 
ANDREUCCI, T. DETTI, I! movimento operaio italiano. Dizionario biografico 1853-1943, 
Roma, Editori Riuniti, 1977. 
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tentativo spurio di conciliare il vecchio con il nuovo, forme organizzative con storie 
differenti e nate per diversi scopi, interverrà direttamente Gramsci: 


«I rapporti tra Sindacato e Consiglio non possono essere stabiliti da altro legame che non sia 
questo: la maggioranza o una parte cospicua degli elettori del Consiglio sono organizzati nel 
Sindacato. Ogni tentativo di legare con rapporti di dipendenza gerarchica i due istituti non può 
condurre che all’annientamento di entrambi»100, 


E mentre nella impenetrabile Roma dei ministeri, dove ancora in aprile una 
delegazione nominata dal Cc (Benassi, Cicognani, Fantini, Dozzi e Mosca) è alle 
prese con il governo e si consuma nella trattativa per concordare le tabelle organiche 
e, soprattutto, per garantire la «integrale applicazione degli accordi per la cessazione 
dello sciopero del gennaio», una massa ferroviaria forse disillusa guarda ora con 
rinnovata speranza a tutto quanto si sta sperimentando nella Torino operaia. Così, di 
fronte ad uno sciopero generale attuato con successo in tutto il Piemonte e al 
conseguente tentativo di risposta militare da parte governativa, i ferrovieri di Firen- 
ze, Livorno, Pisa, Milano, Bologna e Genova solidarizzano con il movimento bloc- 
cando i convogli dei carabinieri inviati a reprimere le agitazioni al grido «a terra i 
fucilatori del popolo!». Si tratta di azioni comunque scollegate e spontanee che 
inducono gli organi dirigenti del SFI, nel richiamare i propri associati «a un più rigido 
senso di disciplina», a far incanalare ogni velleità rivendicativa e malcontento nel 
successivo sciopero proclamato per il I Maggio101, 


«Primo Maggio 1920. Tu sei tornato ad essere il nostro primo maggio, il rosso, il ribelle, il 
promettente primo maggio proletario. I treni, per volontà del Sindacato nostro, in conseguen- 
za dell’ordine diramato dal Cc, non sono partiti; ovunque, per tutta Italia, con una compattezza 
meravigliosa, i ferrovieri si sono astenuti dal servizio [...] Vieni o Maggio, t’aspettan le genti, ti 
salutano i liberi cuor...». 


È con queste parole, e con i versi di Pietro Gori, che l'organo federale saluta la 
grande riuscita di questo sciopero, facendone coincidere gli esiti con le conclusioni 
delle trattative romane. Alla storica giornata di lotta evocatrice di riti e simboli della 
tradizione operaia di matrice socialista aveva però aderito, con non poco disappunto 
del SFI, anche la cattolica Associazione Sindacale Ferrovieri. Questa aveva mobilita- 
to i propri aderenti sempre «contro il governo borghese» ma anche, coerentemente 
ad un programma ispirato al cristianesimo sociale, contro «l’odio e la lotta tra le 


100 In «L'Ordine nuovo», n. 5 del 12 giugno 1920. 

101 Cfr. «Avanti!», 16, 20 e 29 aprile 1920. Per la riuscita dello sciopero del primo maggio si 
impegnano in giri di propaganda in ogni parte d’Italia, comprese anche trasferte in Sardegna, 
tutti i dirigenti del SFI (v. ACS, CPC, b. 4641, fasc. Sbrana Angiolo). Altri scioperi spontanei di 
protesta fra i ferrovieri si erano già avuti nei compartimenti di Bologna, di Firenze e di Roma 
all'indomani dell’eccidio proletario di Decima di Persiceto del 5 aprile (cfr. «La Tribuna dei 
ferrovieri», n. 289 del 10 maggio 1920). 
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diverse classi sociali». I maggiori risultati conseguiti, a coronamento dello sciopero e 
soprattutto della estenuante trattativa di aprile, riguardano le otto ore giornaliere 
effettive e le conseguenti modalità di definizione dei turni per il personale di 
macchina e dei treni, riguardano l’approvazione del relativo regolamento che preve- 
de l’apposita istituzione di commissioni locali competenti in tale materia!02. Siamo 
comunque ancora lontani, al di là di qualsiasi comprensibile trionfalismo, dalla 
soddisfazione completa per quanto sulla carta conquistato con lo sciopero vittorioso 
di gennaio. Si parla piuttosto di licenziamento degli avventizi tanto da suscitare 
interrogazioni parlamentari socialiste al governo, si riprendono ancora paziente- 
mente le trattative con la controparte, questa volta partecipano per il SFI Costa, 
Benassi, Cimino e Sbrana, per reclamare «l’applicazione delle deliberazioni prece- 
dentemente prese». Il Cg convocato a Roma il 16 giugno, mentre proseguono in varie 
parti d’Italia lo stato di agitazione dei ferrovieri e gli scioperi locali, emette un duro 
comunicato contro il comportamento dilatorio del governo e dell’Azienda FS. 
Giolitti, appena insediato succedendo a Nitti, costituisce subito una sorta di ‘gran 
consiglio di guerra’ formato dai vari ministri competenti e dalle massime autorità 
militari e di polizia con il precipuo scopo di piegare la cocciuta resistenza di quei 
lavoratori. È Milano ora con Cremona il nuovo focolaio della ribellione ferroviaria, 
dove si attuano ben tredici giornate di sciopero continuate, con l’appoggio dei 
dipendenti delle Secondarie. Il ‘casus belli’ è dato da interferenze dei fascisti nelle 
relazioni sindacali locali con l’Amministrazione FS e dal rifiuto dei ferrovieri cremo- 
nesi ad effettuare un trasporto di materiale bellico. Al comizio dell’Arena organizza- 
to dal SFI il 22 giugno parlano anche esponenti politici, Errico Malatesta e Luigi 
Repossi, e prende la parola il segretario dell’USI Armando Borghi che verrà subito 
arrestato. Si verificano inoltre gravi incidenti, i carabinieri aprono il fuoco su un 
corteo causando un morto e molti feriti fra i manifestanti. Tre giorni dopo, in un altro 
affollatissimo comizio tenutosi nel cortile della Casa dei ferrovieri di via S. Gregorio, 
l'assemblea dei presenti vota un odg con il quale, concludendo la lotta, rimette 
disciplinatamente al Cc del SFI ogni ulteriore iniziativa!03, A favore della classe 
ferroviaria, quasi un ‘contentino’ di Giolitti per calmare le acque, viene proprio in 
questo periodo presentato alla camera dei deputati un disegno di legge con la 
concessione della agognata indennità mensile caroviveri. È questo un punto dell’en- 
nesimo memoriale presentato dal Sindacato al governo che comprende anche: 
regolamento, sistemazione degli avventizi, amnistia per i reati militari, risarcimento 
danni agli infortunati anche in caso di colpa, raddoppio dell’indennità di infortunio, 
pensione calcolata sull'ultima annata di stipendio, buonuscita e sussidi. Per le 


102 Ibidem; e cfr. «Avanti!», 13 maggio 1920. 

103 Ivi, 8,9, 18-27 giugno 1920; e cfr: «Il Popolo d’Italia», 12-25 giugno 1920; «Umanità 
nova», 24 giugno 1920; «Guerra di classe», n. 20 del 19 giugno 1920; «La Tribuna dei 
ferrovieri», n. 290 cit.. Il ruolo del segretario generale dell’USI nello sciopero ferroviario di 
giugno del compartimento di Milano, in M. ANTONIOLI, Armando Borghi e l’Unione 
Sindacale Italiana, Manduria, Lacaita, 1990, pp. 79-80. 
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tabelle organiche ancora un breve rinvio104. Luglio si rivelerà comunque un mese 
decisivo e ricco di battaglie per il SFI; il biennio rosso non è terminato e siamo già 
nell’antivigilia di quel grande fatto rivoluzionario che sarà l'occupazione delle fabbri- 
che. «Riprendiamo il cammino?», è quanto si chiede Augusto Castrucci, è l’invito 
esplicito ai compagni ed ai colleghi: 


«Nella ribelle Ancona, a Piombino, a Milano, a Cervignano, a Trieste, Lucca ed altrove si 
sono avuti episodi che si assimilano a quelli che precedettero la grande esplosione della 
Rivoluzione Francese [...] Certo, il compito nostro non è quello di trasformare il mondo [...] 
Tuttavia non possiamo estraniarci dai gravi problemi che incombono. Ma noi vorremmo che 
non si perdesse di mira [il] programma del governo, della reazione, che è chiaro [desidera] 
arginare le giuste rivendicazioni del lavoro in particolar modo per gli addetti ai servizi pubblici, 
pei quali si vorrebbe negare il diritto di esercitare l'arma dello sciopero»105, 


Questo appello non può cadere nel vuoto se si pensa che, in contemporanea alle agita- 
zioni nel compartimento di Milano appena concluse, si erano tenute decine e decine di 
manifestazioni e comizi di solidarietà in tutta Italia; segno questo di grande vitalità 
del Sindacato e di massima disponibilità alla mobilitazione da parte dei ferrovieri. 

E quando la vertenza nazionale dei metallurgici, dopo la serrata proclamata dalla 
Federazione dell’industria a fine agosto, prende la forma di ‘occupazione’ con mezzo 
milione di operai che si asserragliano letteralmente dentro le officine organizzati in 
consigli, ecco che si concretizza la più autentica e totale solidarietà di classe da parte dei 
lavoratori delle ferrovie. Appare infatti evidente come l’esperienza autogestionaria 
condotta nel settembre 1920 dalle maestranze di talune grandi fabbriche, special- 
mente nel nord, non avrebbe potuto svolgersi senza il concorso diretto e determinante 
degli addetti al trasporto su rotaia. Ciò che preoccupa maggiormente Giolitti, una 
volta iniziato il movimento, è la dichiarata contestuale disponibilità di una categoria 
chiave come quella del personale di macchina delle ferrovie dello Stato ad entrare 
subito in lotta a fianco degli operai. È quanto risulta da un’inchiesta riservata 
condotta direttamente dall’azienda nei principali depositi (Milano, Bologna, Firen- 
ze, Pisa, Roma, Napoli). Ma intanto ad ogni sezione locale del SFI sono arrivate le 
istruzioni del Cg, istruzioni che sono anche una risposta ostruzionistica nei confronti 
delle contromisure già adottate dal governo nella disciplina dei trasporti diretti alle 
fabbriche occupate. L’indicazione del Sindacato consiste nel dare, coordinandosi 
con le locali camere del lavoro, il massimo di solidarietà concreta e di collaborazione 
ai consigli operai, ed in particolare: rifiutare le ‘rispedizioni’ al mittente dei trasporti 
provenienti dalle officine interessate dal movimento; acconsentire alla circolazione 


104 Cfr. «Avanti!», 2, 3, 16 e 17 luglio 1920. 

105. In«La Tribuna dei ferrovieri», n. 291 dell’1 agosto 1920. Castrucci si riferisce evidente- 
mente a quanto Giolitti da presidente del consiglio aveva dichiarato, applauditissimo, in 
parlamento il 10 di luglio: «Nessun governo potrebbe mai ammettere lo sciopero nei pubblici 
servizi». 
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dei carri da e per questi stabilimenti; effettuare la normale manutenzione al materia- 
le mobile comunque utilizzato per conto dei consigli di fabbrica!06, Ancora al 10 
settembre però, mentre dal suo canto la CGdL di D’Aragona stava ormai per 
adottare un odg contrario all’estensione del movimento, giungono al ministero 
dell’interno informazioni circa un coinvolgimento se possibile più diretto dei ferro- 
vieri nell’agitazione in corso: «Ricevo ora notizia che il SFI ha tutto predisposto per 
proclamare sciopero generale di solidarietà coi metallurgici nel caso che questi non 
riuscissero vincitori». Ma aggiunge poi l’informatore ‘ben informato’: «Mussolini 
mi ha detto che tutto finirà in una bolla di sapone, ed egli è di solito tenuto al corrente 
da amici che ancora conta nel PSI»107, Malgrado sia così iniziata inesorabilmente la 
fase calante dell’agitazione, macchinisti e fuochisti del deposito di Torino, peraltro 
città simbolo della lotta in corso, manifestano ancora solidarietà piena ai «compagni 
metallurgici, lieti che la loro vittoria è [sic] facilitata dal deciso e pratico appoggio dei 
ferrovieri, uniti sempre ai fratelli operai tutti nella lotta per la vera e grande prima 
conquista proletaria: il controllo sulle gestioni delle aziende private e pubbliche». 
Resta piuttosto l'amarezza nel momento in cui ci si rende conto della portata della 
decisione presa dalla CGdL. L'editoriale della «Tribuna», che significativamente è 
titolato Il sacrificio, esprime rammarico per il fatto che la direzione del PSI «non 
abbia forzato maggiormente gli eventi»108, 

AI Consiglio generale che si tiene a Bologna dal 9 al 13 settembre, presenti tutti i 
segretari delle commissioni di categoria, si decide intanto di riprendere da subito le 
trattative interrotte al ministero dei lavori pubblici mentre si esprime condanna nei 
confronti della Amministrazione ferroviaria che, nella vertenza metallurgici, ha 
preso posizione a fianco degli industriali. Si invitano inoltre gli associati a costituire 
senza indugi le commissioni locali; si dà mandato ad un gruppo ristretto di lavoro di 
elaborare un nuovo progetto di statuto dell’organizzazione da sottoporre al successi- 
vo congresso. Nei giorni immediatamente successivi a questa riunione, una delega- 
zione del SFI ottiene soddisfazione su alcuni punti della piattaforma a suo tempo 
presentata all’on. Peano. In particolare si acconsente che la commissione per gli 
esami di promozione a macchinista sia formata anche da rappresentanze del perso- 
nale, che nelle nuove tabelle organiche sia prevista la riduzione dello sviluppo 
massimo di carriera a 16 anni, che si definisca una volta per tutte l’amnistia ammini- 
strativa, ecc.10, Di rilevante importanza è proprio la definizione delle agognate 
tabelle organiche il cui testo sarà poi approvato dal parlamento agli inizi del 1921. In 
esse vengono recepiti in pieno i desiderata del Sindacato e soprattutto il concetto del 
conglobamento, mentre vengono ristrutturate al meglio le carriere e le qualifiche110, 


106 ACS, DG di PS, Div. AAGG ris., busta n. 122/bis, cit. 

107 Ivi, «Promemoria - Angelo Vicario», 10 settembre 1920. 

108 Cfr. «La Tribuna dei ferrovieri», n. 293 cit. (la presa di posizione dei macchinisti su 
«La Stampa», Torino, 15 settembre 1920). 

109 Ibidem; e cfr. «Avanti!», 21 settembre 1920. 

110 Portiamo qui solo alcuni esempi. Un segretario capo degli uffici al massimo di anziani- 
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Non sarà certo un caso se questa importante conquista giunge dopo una lunga 
stagione di lotte, non ultimo lo sciopero ‘pro-Russia’ del 14 ottobre che, pur su altri 
obiettivi, ha comunque costituito una ulteriore eccellente prova di forza dei ferrovie- 
ri. Da questo momento in poi, all'indomani dell’occupazione delle fabbriche, si 
aprirà però una fase più che altro difensiva nella quale si faranno sentire gli effetti 
perversi della notoria tattica giolittiana del bastone e della carota. Il SFI, collocato 
sulla linea di frontiera politica fra rivoluzionari e riformisti, soffrirà enormemente 
questa nuova situazione. Da una parte la reazione si scatena contro le avanguardie 
del movimento, arrestando ad esempio l’intero consiglio generale dell’USI, mentre 
intanto aumentano le recriminazioni e le accuse di tradimento nei confronti del 
Partito Socialista e della Confederazione capeggiata dall’«onorevole pantofola». 
Dall’altra gli organi dirigenti del SFI si trovano costretti sul momento a ‘smentire’, 
addirittura con comunicati ufficiali all'agenzia Stefani, l'intenzione di praticare 
l’ostruzionismo per protestare contro gli arresti degli anarchici!!!, Nella realtà 
invece la risposta, per quanto disperata, non si fa attendere. 

A fine novembre il Cg si riunisce nuovamente. È una seduta-fiume che si protrae 
per ben cinque giorni. Presiede Castrucci con Papetti segretario. Alle prime notizie 
sui provvedimenti disciplinari avviati contro gli organizzatori del SFI e di fronte ad 
una situazione che, a parte l’obiettivo raggiunto dell’accordo sulle tabelle organiche, 
non si prospetta certo rosea si decide unanimemente di tornare ancora alla lotta ed 
alla mobilitazione. Gli obiettivi questa volta sono ben mirati: mantenere vigile la 
categoria fino all’approvazione definitiva delle tabelle in parlamento; protestare 
soprattutto «contro la reazione» e per la liberazione dei carcerati politici. Dicembre 
1920 diventa così il mese dei ‘cento comizi’ durante i quali ferrovieri di tutta Italia 
scendono in piazza raccogliendo la sfida di Giolitti. Ciò che si rivendica è pratica- 
mente tutta la storia di un anno: lo sciopero del «gennaio glorioso», la protesta di 
aprile per l’eccidio di Decima di Persiceto, le manifestazioni del Primo Maggio, il 
sabotaggio ai trasporti bellici, la solidarietà concreta alle officine occupate, lo sciope- 


tà, i famosi 16 anni, percepisce uno stipendio annuo di 14.400 lire. Inserviente appena assunto: 
6.600 se uomo, 4.200 se donna. Manovale ‘anziano’ 7.950; macchinista idem 12.900. Per le 
tabelle organiche concordate e relativi ‘ritocchi’ in sede di approvazione del decreto, cfr. «La 
Tribuna dei ferrovieri», nn. 294, cit. e 302 del 10 aprile 1921. Con l’occasione l’ Amministrazione 
FS aumenta anche gli emolumenti per i propri funzionari: 27.000 lire annue ad un ispettore di 
1? classe; 18.000 ad un ingegnere all’apice della carriera, 11.000 agli inizi. Notare, per quest’ul- 
timo caso, come un ingegnere neoassunto percepisca meno di un macchinista anziano di cui 
evidentemente si riconosce l’alto grado di professionalità (ivi, n. 296 dell’8 dicembre 1920). 

111 Cfr. «Avanti!», 28 ottobre 1920; «Guerra di classe», n. 37 del 30 ottobre 1920. Il Cc del 
SFI aveva intanto stanziato 10.000 lire ciascuno per i giornali «Il Lavoratore» di Trieste e 
«Umanità nova», a titolo di solidarietà (cfr. «La Tribuna dei ferrovieri», n. 295 del 18 
novembre 1920). 


Il Sindacato Ferrovieri 261 


ro pro-Russia del 14 ottobre!12. Per le vittime politiche, per la scarcerazione dei 
dirigenti dell’USI, i lavoratori delle FS quasi isolati avevano dunque risposto in 
massa all’appello della propria organizzazione. Ma l’obiettivo da raggiungere non 
si rivela certo fra i più semplici se ancora nei primissimi giorni del 1921 il quotidia- 
no anarchico «Umanità nova» insiste per continuare, polemicamente anche contro 
chi «ordina l’inerzia», una mobilitazione che già aveva dato qualche segnale di stan- 
chezza: 


«Ferrovieri, marinai, contadini, operai d’Italia! Imponete subito al governo la liberazione 
dei vostri prigionieri di guerra. Anche se i vostri dirigenti cercassero di condurre ancora il can 
per l’aia alla ricerca di uno sterile fronte unico, reclamate lo stesso l’immediata liberazione 
delle vostre vittime politiche [...] Quando i vostri dirigenti si accorgeranno che siete capaci di 
fare da voi stessi, per non perdere l’impiego ed il prestigio di condottieri, torneranno a fare gli 
eroi»113, 


Non è però esattamente ciò che avviene. Tutti i membri del comitato centrale del 
SFI vengono denunciati all’autorità giudiziaria dal governo, proprio in quanto 
responsabili delle manifestazioni di dicembre nell’ambito delle quali si erano illegit- 
timamente tenute ben due ore di sciopero ‘politico’ di solidarietà. Lo strumento 
utilizzato torna ad essere di nuovo il mai abrogato, se pur ultimamente disatteso, art. 
56 del regolamento disciplinare a cui questa volta si somma anche la denuncia 
penale. Ciò che si mette realmente a questo punto in discussione è lo stesso diritto di 
sciopero per i pubblici dipendenti. Giolitti ha ormai reso più che evidente il proprio 
disegno politico. Egli si era infatti già dichiarato favorevole alla legittimità del 
licenziamento del pubblico impiegato per attività antigovernativa, precorrendo in tal 
modo alcuni principi della successiva normativa fascista in materia, definendo così il 
terreno concettuale e giuridico su cui si innesteranno misure di militarizzazione dei 
dipendenti pubblici. Contro questo giro di vite giolittiano si registrano autorevoli 
interventi di leader socialisti in difesa dei diritti dei ferrovieri; c'è insomma consape- 
volezza che al solito la repressione inizia a colpire partendo dall’avanguardia e che 
non si può mai sapere dove essa andrà a parare!!4, Il SFI per il momento si limita a 
far commemorare ovunque dalle proprie sezioni il primo anniversario dell’indimen- 
ticato sciopero del gennaio 1920 ed a stampare, con l’occasione, uno speciale numero 
rievocativo della «Tribuna» che «i compagni serberanno certamente a ricordo della 


112 Sulle deliberazioni del Cg (Bologna, 25-29 novembre) e per i ‘cento comizi’ del 
successivo dicembre, ivi, nn. 296, cit. e 297 del 31 dicembre 1920, e cfr. «Avanti!», 18, 21 e 29 
dicembre 1920. 

113 In «Umanità nova», 2 gennaio 1921. 

114 Cfr. E. LEONE, I ferrovieri alla sbarra, in «Avanti!», 6 gennaio 1921; l'articolo viene 
riproposto anche sull’organo del SFI. Enrico Leone, ex-soreliano rientrato nei ranghi del PSI, a 
Bologna come consigliere comunale, funge sostanzialmente da consulente giuridico del Sinda- 
cato e del giornale dei ferrovieri. 
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magnifica lotta»115, In questo primo scorcio di 1921 il Sindacato si trova ancora 
costretto sulla difensiva perennemente impegnato ad impedire che venga vanificato 
quanto fino a quel momento conquistato. Il 23 febbraio una delegazione di ferrovie- 
ri, formata da Castrucci, Mosca e Giusti, viene ricevuta da Giolitti e gli consegna un 
documento di protesta del Cg, sollecitando la risoluzione delle questioni in sospeso, 
economiche e politiche ivi compresa la «amnistia giudiziaria e amministrativa»116, 

Lo scontro di classe ha ormai raggiunto livelli di reazione impensabili. Il fascismo 
montante, affiancandosi così alla repressione governativa, prende ora di mira diret- 
tamente uomini del Sindacato. Gli assassinii dei ferrovieri fiorentini Spartaco Lava- 
gnini e Gino Mugnai per mano squadrista rappresentano il segnale tremendamente 
esplicito dell’inizio di una resa di conti che va a chiudere un’epopea. Colpisce in 
particolare la maniera raccapricciante con la quale viene ucciso Lavagnini, mentre si 
trovava tranquillamente seduto al suo tavolo a svolgere le funzioni di segretario nella 
sezione SFI di Firenze: «lo sparatore si tolse di bocca la sigaretta e la mise tra i denti 
del morto». Questi avvenimenti suscitarono subito un violento, immediato e sponta- 
neo movimento di protesta dai connotati insurrezionali in tutta la Toscana, sedato 
soltanto con l’intervento della forza pubblica dopo tre giorni. Lo sciopero cessa il 2 di 
marzo ed il giorno successivo il Cg, nell’invitare ancora gli associati a «mantenersi 
pronti e fidenti nel Sindacato», coglie l'occasione per rilevare «come la stampa, 
ancora una volta, tenti di deformare la verità volendo far credere che il Lavagnini fu 
soppresso per la sola sua qualità di Comunista, mentre Egli fu soppresso e trucidato 
nella Sede del Sindacato Ferrovieri, alla quale gli esecutori appiccarono il fuoco, 
dopo di averla devastata»117, 

Dopo questi fatti i ferrovieri possono ancora vantare qualche ‘vittoria’ almeno sul 
piano normativo sindacale. Nel mese di marzo vengono infatti approvate alla Came- 
ra dei deputati le tabelle organiche a suo tempo concordate mentre, in seguito 
all’intervento di Giusti, Castrucci e Pezzi al Ministero, si fa sospendere l'applicazione 
di un decreto che ripristinava la giornata con oltre otto ore al personale di macchina e 
dei treni. Sul piano repressivo invece la situazione è destinata a rimanere immutata, 
se non a peggiorare. Permangono in atto provvedimenti disciplinari contro gli 
attivisti sindacali e si intentano anche processi a ferrovieri a Lucca, Casale Monferra- 


115 È «La Tribuna dei ferrovieri», n. 299 del 31 gennaio 1921. 

116 Ivi, n. 300 del 7 marzo 1921; e cfr. A. CASTRUCCI, op. cit., p. 45 e sgg. 

117 Sull’assassinio di Lavagnini e Mugnai, cfr: «La Difesa», Firenze, n. 10 del 5 marzo 1921; 
«La Tribuna dei ferrovieri», n. 300, cit.; i quotidiani «La Nazione» di Firenze, «Avanti!» e 
«Umanità nova», dall’1 al 5 marzo 1921; e R. CANTAGALLI, Storia del fascismo fiorentino, 
1919-1925, Firenze, Vallecchi, 1972, p. 158 e sgg. Spartaco Lavagnini (Cortona 1889), già 
direttore del giornale «La Difesa» e poi de «L’Azione comunista», fondatore della sezione 
fiorentina del PCd’I, è fautore convinto dell’alleanza fra comunisti, sindacalisti-rivoluzionari e 
anarchici; per questo viene criticato da Gramsci dalle colonne del «Grido del popolo» (cfr. F. 
ANDREUCCI, T. DETTI, op. cit., ad nomen). 
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to, Caltanissetta118, Ai primi di aprile in una riunione del Cg si inizia già a mettere 
all’odg alcune problematiche del successivo X Congresso (autonomia sindacale, 
rapporti internazionali). Si proclama anche uno sciopero per il primo maggio 1921 
che conseguirà, malgrado le molte defezioni, l’obiettivo dell’assunzione in ferrovia di 
5.050 mutilati e invalidi. Nel frattempo si era conclusa positivamente l’agitazione 
nelle Venezie dopo ben 25 giorni di lotta1!9, 


Il movimento dei ferrovieri durante ilbiennio rossosi esprime in quantorisultante di 
istanze collettive e diversificate provenienti dalle singole categorie. È esso stesso ‘ela- 
borazione” che scaturisce da decine e decine di convegni e riunioni, da altrettante piat- 
taforme via via perfezionate nel corso delle stesse agitazioni che vengono proclamate. 
Negli odg votati dal SFI e nei memoriali confluiscono insomma, e non come semplice 
sommatoria, i desiderata delle varie commissioni. Vediamone gli aspetti salienti. 


MACCHINISTI E FUOCHISTI - Le vicende del personale di macchina, e 
fin’'anche del SFI nel suo insieme, si identificano quasi totalmente con quelle di 
Castrucci e dell’«In Marcia!»120. Le piattaforme categoriali già dagli esordi del 1919 
si caratterizzano sia per gli obiettivi di tipo professionale che conseguono, sia per il 


118. Cfr. «Avanti!», 22 marzo 1921; e «La Tribuna dei ferrovieri», nn. 300, cit. e 301 del 31 
marzo 1921. 

119 Ivi, nn. 302, cit., 303 del 6 maggio 1921, 305 del 17 giugno. Malgrado tutto la «Tribuna» 
all'indomani dello sciopero del primo maggio trova modo di scherzare ironizzando come 
sempre sulla figura del crumiro, pubblicando con rilievo il racconto che segue. 

«Un curioso casetto è capitato al Cavaliere titolare di Schio. Rimasto solo soletto in servizio 
il brav'uomo sudò sette camicie facendo il manovratore, deviatore, manovale, assistente, ecc. 
Per colmo di zelanteria volle pure compiere una manovra a spinta dal lato di Vicenza (disp. di 
massima: vietato!). Naturalmente l’eccelso funzionario troppo affannato per ilbuon andamen- 
to del servizio, (di quale?) non pensò nemmeno alle più elementari misure di prudenza, di 
modo che quando la vettura si pose in moto e per effetto della ripida discesa accelerò la corsa, il 
Cavaliere si accorse di essere nella impossibilità di fermarla. Allora il prode Anselmo pensò di 
salirvi per arrestarla (!?) col peso morto della propria persona. La vettura si burbò di lui ed 
aumentando vertiginosamente la corsa lo trasportò fino alla prossima stazione di Marano, ove 
si fermò non per effetto dei freni (poiché ne era sprovvista), ma in virtù di una provvidenziale 
salita. Il Cavaliere mortificato, interruppe l’involontario viaggio e mogio mogio riprese la via 
del ritorno» (ivi, n. 303, cit). 

120 Cfr: M. ANTONIOLI, Augusto Castrucci un leader del Sindacato Ferrovieri, in «Il 
Treno», n. 6, 1989; e M.C. CABASSI, La vicenda di «In Marcia!» periodico dei macchinisti FS 
1908-1926, sta in E. ORDIGONI (a cura di), Ottant’anni di storia dei macchinisti attraverso la ri- 
vista «In Marcia!», Firenze, Ancora In Marcia!, 1988. 

L'organizzazione categoriale del personale di macchina, così come in generale tutto il SFI, si 
troverà in una crisi gravissima per quanto passeggera all’indomani del fallito sciopero del luglio 
1919; tanto che si parlerà con insistenza di una possibile costituzione, poi sventata, di un 
Sindacato Autonomo dei macchinisti e fuochisti (cfr. «Guerra di classe», n. 54, cit. e «In 
Marcia!», n. 9 del settembre 1919). 
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notevole impulso che danno a quelli più generali: «per l’abolizione del premio di 
economia e per le 8 ore». Il premio in questione è una sorta di misura incentivante 
imposta dalla Direzione generale allo scopo ufficiale di risparmiare combustibile, ma 
in realtà volta a dividere il personale ed a creare spesso situazioni di malcostume 
gravi come furti di carbone e materie grasse, manomissione delle valvole di sicurez- 
za. «Altre volte abbiamo dimostrato - relaziona a tale proposito la commissione di 
categoria all’indomani di un convegno nazionale tenutosi a Pisa!21 - che l'economia 
nel consumo del combustibile non dipende dalla volontà, diligenza o capacità del 
personale, ma sibbene dallo stato generale della locomotiva e dalla sua utilizzazione, 
condizioni alle quali è estraneo il personale che la conduce». Ma anche la rivendica- 
zione della riduzione dell’orario non si limita a far proprie ‘sic et simpliciter’ le 
enunciazioni ormai storiche del movimento operaio sulle otto ore; essa viene infatti 
calata nella realtà complessa dei mestieri di macchinista e fuochista. La Commissio- 
ne di categoria, ponendosi anche in maniera propulsiva rispetto al Cc del SFI, si fa 
infatti carico della compilazione di un progetto circostanziato e dettagliato per nuovi 
turni di servizio che armonizzino l’esigenza di ridurre l’orario con quella della 
necessaria efficienza produttiva. Si tratta, in specifico, di regole minuziose sui tempi 
‘morti’ e sui riposi, sulla qualità e sull’organizzazione stessa del lavoro del personale 
di macchina. I principi cardine su cui si basa il Regolamento proposto sono: 96 ore 
massime per quattordici giorni; computo dell’orario a partire dal momento della 
presentazione del personale in deposito o in stazione e comprendendo le interruzio- 
ni inferiori a 4 ore; durata massima del turno in 10 ore su 24; assenza dalla residenza 
non superiore a 36 ore; 270 km massimi di percorso; non più di 4 turni notturni 
consecutivi; 52 riposi annuali da 40 ore ciascuno!22, Ci si pone inoltre anche il 
problema dei dormitori e delle mense, fondamentale per chi passi buona parte delle 
sue ore lontano da casa. «Vi sono dormitori — scrive Castrucci — che solo la mirabile 
penna dell’immortale Zola sarebbe capace di descrivere, denunziare, alla pubblica 
riprovazione». Un pranzo ai buffet di stazione (pasta asciutta, cotoletta e contorno, 
mezzo litro di vino, formaggio e caffè) costa, scontato del 20%, £ 4.34 a fronte delle £ 
1.96 di prima della guerra. Passando ad altre questioni si rileva all’interno della 
categoria, insieme ad un certo orgoglio di mestiere che costituisce il cemento per lo 
sviluppo di una conseguente mentalità, una particolare strutturazione gerarchica che 
vede gli allievi fuochisti collocati alla base della piramide professionale. Da questo 
punto di vista Castrucci e compagni, consapevoli della necessità di rendere più 
compatto e unito tutto il personale di macchina, spezzano una lancia in favore dei 
«parìa della locomotiva», denunciando tutti quegli atteggiamenti di arroganza e 
prepotenza talvolta messi in atto dagli stessi macchinisti nei confronti dei loro 
giovani subalterni, chiamando i colleghi alla solidarietà fattiva ed alla comprensione 
delle difficoltà altruil23, Nell’orgoglio di mestiere della corporazione dei macchinisti 


121 Ivi, n. 2 del febbraio 1919. 
122 Ibidem. 
123 Ivi, n. 3 del marzo 1919. 


Il Sindacato Ferrovieri 265 


si ritrovano però, insieme ad elementi concettuali presenti nel sindacalismo delle 
origini, anche i connotati di quella «cultura professionale» che è essa stessa, nel 
pensiero gramsciano e consiliarista, una forma della lotta di classe «in quanto rende 
possibile la creazione di una organizzazione del lavoro diversa dall’attuale, che, 
raccogliendo dal capitalismo ciò che esso ha col suo sviluppo prodotto, faccia rivivere 
quei valori che con lo stesso sviluppo ha distrutto, e che sono indispensabili per la 
società quale noi la vogliamo costruire»124, Nel merito si possono citare: la rivendica- 
zione categoriale per la presenza di un rappresentante del personale, designato dal 
SFI, nelle commissioni esaminatrici per il passaggio a macchinista dei fuochisti; la 
battaglia contro le promozioni per meriti di crumiraggio. Si vuole sostanzialmente 
ovviare ad una grave situazione di pericolo per la sicurezza del servizio ferroviario, 
creatasi «con l’assumere manovali, persone raccogliticce, prive di nozioni culturali e 
professionali e destinarle, senz'altro, alle delicate mansioni di fuochisti viag- 
gianti»125. Angelo Sbrana, relazionando ad un convegno della categoria (Bolo- 
gna, 31 agosto-2 settembre 1920), propone all’assemblea del personale, che approva, 
un odg riguardante le modalità di reclutamento. Si chiede al governo che per 
accedere alla qualifica di fuochista venga ammesso ai concorsi personale con almeno 
un anno di anzianità nella qualifica di operaio di 1° classe o due anni come accendito- 
re. Le materie di esame avrebbero dovuto riguardare: nozioni generali su locomoti- 
va, condotta, fuoco e generatori, regolamento sui segnali e circolazione dei treni. 
Solo dopo quattro anni di servizio un fuochista avrebbe potuto accedere agli esami 
per macchinista della manovra. Per il passaggio alla qualifica di macchinista si 
propone l’istituzione di un corso, previo esami di ammissione, per allievi della durata 
di 18 mesi riservato al personale delle qualifiche sopra citate ma con due anni di 
anzianità. Per i concorsi esterni si chiede invece per i candidati l’espletamento di 
prove pratiche d’officina ed il superamento di un esame teorico, al termine del quale 
gli eventuali vincitori saranno immessi nelle funzioni di fuochista prima, di macchini- 
sta solo dopo due anni!26. 


PERSONALE VIAGGIANTE - Le problematiche del personale viaggiante, 
conduttori e frenatori, sono solo in parte analoghe a quelle del personale di macchi- 
na. Simili sono le esigenze di orario e di turnazione, differenti le professionalità. È 
questa una commissione di categoria fra le più attive, già da prima della fine della 
guerra, che riesce a far ben funzionare la propria organizzazione. Ne è leader 
indiscusso il socialista confederalista Primo Pezzi, per lungo tempo membro del Cg 
del SFI (i nuclei più attivi sono presenti nei depositi di Bologna, Verona, Siena, 
Chiavari, Treviso, Brescia, Casale, Novara, Catania, Campobasso, Pistoia, Mantova 
e Fabriano). Innumerevoli sono le occasioni di contatti organizzativi ed i momenti di 


124 La cultura professionale, «L'Ordine nuovo», n. 15 del 23 agosto 1919, p. 1. 

125 Cfr. «In Marcia!», n. 1 del gennaio 1921; «Avanti!», 9 giugno 1920; «La Tribuna dei 
ferrovieri», n. 288, cit. 

126 Ivi, n. 293, cit. 
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consultazione reciproca con i macchinisti, nelle stesure dei memoriali e nelle riunioni 
congiunte. Un convegno fra le due categorie si terrà a Bologna nel febbraio 1921 e, 
malgrado le difficoltà del momento, servirà a fare il punto sulle rivendicazioni 
comuni, a creare quella «solidarietà sul treno» necessaria a far fronte al fascismo 
montante. Nel biennio rosso «la sesta» (questa la denominazione della commissio- 
ne) si distingue soprattutto per la sua particolare attenzione alle questioni della 
condizione di lavoro, salubrità degli ambienti e dei treni, orario. L’esposizione alle 
intemperie, la prolungata assenza da casa, il contatto con i viaggiatori e la scarsa 
igiene dei gabinetti, delle mense e dei dormitori, il riposo irregolare e disagiato, i 
turni talvolta massacranti e il lavoro notturno, portano questi ferrovieri ad ammalarsi 
più di altri. Alla fine del 1918 conduttori e frenatori risultano ad esempio fra i più 
colpiti dalla epidemia di febbre spagnola. Analogamente ai macchinisti, nel perorare 
la causa delle otto ore, il personale viaggiante chiede che si computi il tempo dalla 
presentazione in servizio fino al rientro, comprendendo i ritardi e valutando gli 
intervalli fra un treno e l’altro per metà. Viene ingaggiata anche una lotta contro le 
competenze accessorie basate sul cottimo e per la loro sostituzione con una indenni- 
tà fissa disagio da conglobarsi nello stipendio. Le tematiche professionali e sindacali 
vengono trattate dal foglio «La Ruota Alata» di Milano che organizza nella catego- 
ria, fra aprile ed agosto 1920, un referendum particolarissimo: possono essere 
ammessi nel SFI i Capi Personale Viaggiante? In effetti si tratta di una questione 
delicata che va in un certo senso a intaccare quella logica ‘proletaria’ che vorrebbe la 
presenza dei quadri direttivi e delle qualifiche più alte come incompatibile per un 
sindacato di classe. L’esito del referendum è comunque favorevole127. 


OPERAI - Gli operai delle ferrovie come categoria rappresentano il trait-d’union 
con il resto del movimento sindacale, con i lavoratori dell’industria statale (arsenali e 
Istituto Geografico), con quelli appartenenti all'industria così detta ‘libera’. Tale 
connessione appare evidente nei richiami continui che si riscontrano nelle varie 
piattaforme che vengono presentate: per le otto ore, per un «concetto umano» del 
lavoro, per la retribuzione «a mese di 30 giorni» e riposo settimanale pagato, 
obiettivo quest’ultimo peraltro già consacrato da tempo per legge nel settore privato. 
Uscendo dalla guerra si cerca di mettere ordine nella giungla delle qualifiche propo- 
nendo alla controparte una classificazione delle stesse basata non più solo sulle 
professionalità, ma anche sul grado di pericolosità degli innumerevoli e distinti 
mestieri (dai calderai ai tappezzieri, dai montatori di locomotive ai verniciatori). Il 
conglobamento del ‘premio trimestrale’, l’uscita del periodico «L’Operaio ferrovie- 
re», le battaglie per il riconoscimento delle malattie professionali e contro il cottimo 
(vertenza stamperia biglietti), questi i punti qualificanti sui quali si incentrano 
maggiormente gli sforzi della commissione di categoria. Una commissione che, 
guidata da Cesare Bartolini, vede nel biennio rosso gli operai infoltire le file del SFI 


127 Sulle problematiche del personale viaggiante durante il biennio rosso, cfr. ivi, n. 281 
del 15 ottobre 1919, e nn. 259, 264, 265, 288, 292, 293, 300, citt. 
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grazie anche alla confluenza di piccoli sindacati autonomi o locali, come nel caso del 
Sindacato Operai Ferrovieri di Pisa. Nel 1921 essa presenta al governo una circostan- 
ziata «Proposta di modificazioni dell’ordinamento sanitario delle FS a cura della IV 
commissione di categoria (Operai)» che si articola su: cura e assistenza medico-chi- 
rurgica e medicinali gratuiti anche per i familiari dei dipendenti; tipizzazione delle 
malattie professionali ai fini del riconoscimento!?8, 


PERSONALE DEGLI SCAMBI, DELLA MANOVRA E VERIFICA - Si tratta 
della VII, VIII e IX commissione di cui sono segretari rispettivamente Alfredo Gori 
(manovra), Luigi Scarinci (deviatori o personale degli scambi) e Lodovico Erasmi 
(verificatori e untori). Sono categorie abbastanza contigue che sovente organizzano, 
specie le prime due, comuni convegni nei quali si dibattono le innumerevoli proble- 
matiche comuni, una per tutte l’altissima percentuale di infortuni e di incidenti mor- 
tali che accadono sul lavoro e la richiesta all’Amministrazione ferroviaria di adottare i 
«costosi ma sicuri» agganci automatici per i carri. I verificatori, addetti al controllo 
della regolarità dei treni in arrivo e in partenza e delle merci trasportate, alla 
manutenzione del materiale, rivendicano dal canto loro il riconoscimento delle 
professionalità e responsabilità con il conseguente avanzamento di grado. Per gli 
untori invece, o meglio per gli ex-untori in quanto la qualifica era stata ufficialmente 
abolita nel 1918, si tratta di proporre alla controparte criteri oggettivi per il passaggio 
a diverse qualifiche come: pulitori, operai di 2?, uscieri, ecc. Le principali richieste 
della IX categoria sono: locali in muratura anziché «luride garitte di legno»; fornitu- 
ra gratuita di un impermeabile ogni due anni e di un vestito di fustagno ogni sei mesi; 
otto ore e «grandi riposi»129, 


MANOVALI - Qualifica di non alto livello professionale, il manovale delle FS si 
trova sovente a subire discriminazioni specie per quanto riguarda il trattamento 
economico. Per questo nel dopoguerra la categoria mette nei propri memoriali 
l’obiettivo di partenza della perequazione e dell’aggancio salariale alle altre qualifi- 
che. Si propongono inoltre sviluppi di carriera più aperti ed in senso orizzontale; 
come ad esempio il passaggio dei manovali anziani ai servizi sedentari, la possibilità 
di accedere con diritto di precedenza alle ambite graduatorie interne di fuochista (e 
poi magari di macchinista), di frenatore. Si chiede insomma di avere l’opportunità di 
cambiare mestiere. 


«È noto alla S.V. — scrive (15 febbraio 1919) il Sindacato alla Direzione Generale dell’Azien- 
da — che l’aspirazione dei manovali in genere è quella di fare passaggio ad altre qualifiche per 
migliorare le proprie condizioni economiche e morali, mentre al contrario le divisioni di 


128 Per questo aspetto delle rivendicazioni della tutela della salute sui luoghi di lavoro si 
veda l’apposito paragrafo a ciò dedicato. Per gli operai ferrovieri, cfr. ivi, nn. 258, 260, 264, 265, 
267, 300, 302, citt. 

129 Ivi, nn. 257, 260, 264, citt. 
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Torino e Milano del Movimento, e così dicasi di tutte le altre, assumono personale estraneo 
con circolari interne senza dare la precedenza ai concorsi interni per manovali in servizio». 


È Enrico Bolognini, quadro dirigente dell’USI emiliana e membro del Cg del SFI, 
arrestato con Borghi nel luglio 1919, a ricoprire la carica di segretario della commis- 
sione negli anni del dopoguerra. Lo sblocco delle carriere, insieme alla richiesta 
dell’abolizione del cottimo, rappresenta dunque il punto rivendicativo caratterizzan- 
te dei manovali130, 


MOVIMENTISTI - I ferrovieri delle divisioni ‘movimento’, categoria ad alta 
professionalità e fornita di consistente struttura organizzativa sindacale paragonabi- 
le a quella dei macchinisti, costituiscono per il SFI nel suo complesso più che altro un 
problema. Già riunito in autonoma Associazione Movimentisti, il personale aveva 
deliberato non senza contraddizioni l'adesione in massa al Sindacato unitario a 
decorrere dal giugno 1919. In realtà questa confluenza, pur comportando innegabili 
reciproci vantaggi quantomeno sul piano del rafforzamento contrattuale nei con- 
fronti della controparte, mette in risalto discordanze ideologiche sul modo di inten- 
dere il sindacalismo e di praticarlo. 


«A parte il fatto — argomenta un po” astiosa «La Tribuna» 131 alla vigilia della riunificazione — 
che il Sindacato con l’attuale statuto organizza soltanto gli agenti fino al grado 8° escluso, è 
assurdo il pensare che cavalieri di S.M. possano venire nella nostra organizzazione sulle cui 
bandiere sta scritto: lotta di classe». 


Il passaggio al SFI viene comunque deliberato al VI congresso dell’associazione 
con l’opposizione ferma di un gruppo organizzato di capistazione, simpatizzanti del 
Sindacato Economico Fascista, che lancia contro i colleghi accuse di filobolscevismo 
dalle colonne dei giornali nazionali132, La confluenza viene stabilita su queste basi ed 
a queste condizioni: mantenimento di una gestione autonoma della preesistente 
cassa mutua, continuità nella pubblicazione del foglio categoriale, costituzione di 
apposita ed esclusiva commissione di categoria, recepimento da parte delle delega- 
zioni in trattativa ministeriale delle istanze dei movimentisti. I primi atti della nuova 
struttura riguardano: l’espulsione dalle proprie file, e di conseguenza dal SFI, dei 
dissidenti; la formazione di una sorta di ‘direttorio’ (formato da Azzario, Mele, 
Paolessi, Cavallini, Lapi e Gherardi) abilitato a sottoscrivere e rendere autentiche le 
prese di posizioni ufficiali; la presentazione al ministro dei Trasporti De Vito delle 
credenziali di rappresentanza legale. Fuori dal Sindacato unitario si svolgono intanto 


130. Ivi, nn. citt. 259 e 271 (per la lettera alla Direzione generale). Cfr. inoltre: «Avanti!», 
23 ottobre 1919; «Guerra di classe», n. 49, cit. 

131 Cfr. «La Tribuna dei ferrovieri», n. 270, cit. 

132 Cfr. «Il Giornale d’Italia», Roma, 23 aprile 1919. 
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ripetuti tentativi di ridare vita alla disciolta Associazione Movimentisti. Da questa 
situazione confusa non trae certo vantaggio la categoria che si trova, unica fra tutte le 
altre di ferrovieri, aveder rimandata la decorrenza dell’applicazione della giornata di 
otto ore al giugno 1921133, 


IMPIEGATI - Già dal 1918 gli impiegati ferroviari aderenti al SFI riprendono ad 
organizzarsi partecipando al referendum per la scelta della sede della commissione 
di categoria (scelta che cade su Firenze), sdoppiando la stessa fra personale degli 
uffici e personale delle stazioni e movimento, promuovendo l’uscita del periodico 
«Volontà». Le prime richieste del dopoguerra riguardano principalmente: la delimi- 
tazione del mansionario; l’aumento dell’organico; la rappresentanza paritetica nelle 
commissioni di avanzamento e di disciplina; la rimozione del segreto delle note 
informative; l'abolizione della qualifica di scritturale e la fine dei trattamenti diffe- 
renziati fra uffici e stazioni. Si chiede inoltre al ministero di porre termine alle 
promozioni di grado arbitrarie e discrezionali degli applicati, mentre in proposito si 
invocano criteri oggettivi come l’anzianità. Agli inizi del 19 confluisce nel Sindacato 
unitario un gruppo consistente di dipendenti della Direzione generale di Roma, 
mentre la minuscola e autonoma Unione Nazionale Impiegati Ferroviari si stava 
ormai svuotando di aderenti. È importante anche sottolineare la mentalità di questa 
categoria di ferrovieri, tutti in genere provenienti da ceti di piccola borghesia e 
comunque non strettamente proletari. Così infatti descrive la sua esperienza un 
impiegato appena iscritto al SFI: 


«In famiglia ci fu stillata una concezione aristocratica del lavoro nostro che ci faceva 
stimare degradante l’accumunare l’opera nostra a quella di chi deve al braccio solo il suo 
lavoro, retraendoci in un isolamento che si vestiva di pretesa dignità, che voleva talvolta essere 
eroicamente orgoglio della miseria ma che era miseria dell’orgoglio»134. 


Sarà nel grande sciopero del gennaio 1920 che, per la prima volta in assoluto, un 
«animoso manipolo di impiegati» scenderà in lotta a fianco di tutti gli altri ferrovieri 


133 Sulla attività dei movimentisti nel dopoguerra, cfr: «Avanti!», 4 maggio, 2 giugno, 22 
agosto, 31 agosto e 28 ottobre 1919; «La Tribuna dei ferrovieri», nn. 271 e 279, citt. 

Artefice della confluenza della categoria nel SFI e suo leader indiscusso è Isidoro Azzario 
(1884-1943?), capostazione di Pinerolo, consigliere comunale socialista a Cuneo dal 1920 e 
dirigente della locale camera del lavoro. Al congresso di fondazione del PCd’I porterà 
l'adesione dei ferrovieri comunisti «costituiti in gruppo pronto a condurre il Sindacato nella 
Internazionale Rossa di Mosca» («L'Ordine Nuovo», 22 gennaio 1921). Direttore dell’organo 
sindacale comunista «Il Sindacato rosso» di Milano, all’avvento del fascismo viene licenziato 
dalle ferrovie. Espatria in Urss dove lavora per conto del Profintern con il nome di battaglia di 
‘Lavini’. Durante una missione in America Latina, nel 1927, decide all’improvviso ed inspiega- 
bilmente di rientrare in Italia. Finirà la sua vita fra carcere fascista, manicomio e confino. Perla 
biografia, si veda F. ANDREUCCI, T. DETTI, op. cit., ad nomen. 

134 Cfr. «La Tribuna dei ferrovieri», n. 270, cit. 
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disertando gli uffici. Farà inoltre scalpore un loro comizio di protesta contro «le 
promozioni carnevalesche dell’ex-ministro De Vito», a Roma Villa Patrizi il succes- 
sivo 17 marzo. Notevoli sono i punti rivendicativi in comune con i movimentisti con i 
quali spesso organizzano convegni congiunti. Gli elementi più attivi nella I commis- 
sione di categoria — impiegati, nonché dirigenti di livello nazionale del SFI, sono il 
segretario Luigi Bartolucci, Ferdinando Fanti e Giuseppe Cimino135. 


FERROVIERI DELLE ‘SECONDARIE’ -I ferrovieri delle linee secondarie e la 
loro organizzazione sindacale non rientrano nella nostra ricerca. I motivi di questa 
esclusione risiedono nel fatto che essi si muovono totalmente al di fuori del SFI, 
prima in modo autonomo e poi come aderenti alla CGdL, ma anche perché diverse 
dall’Azienda FS risultano essere le controparti. Tuttavia, in particolar modo durante 
il biennio rosso, si manterrà uno stretto collegamento nelle rivendicazioni (otto ore, 
miglioramenti organici, cassa unica di previdenza) e nelle comuni agitazioni fra tutti i 
settori della grande famiglia dei lavoratori dei trasporti. Per le linee della Sardegna e 
per quelle che fanno capo a Portogruaro, riscattate nel dopoguerra dallo Stato, si 
ottiene l’equiparazione nel trattamento economico degli agenti. La «Tribuna» dedi- 
ca sempre notevole spazio alle problematiche ed ai comunicati dei ferrovieri così 
detti ‘secondari’, tramvieri, ‘extraurbani’, internavigatori, le cui vicende si identifica- 
no con quelle del loro organismo sindacale e del segretario, l’anarchico romano 
Spartaco Stagnetti!36. Il congresso di Roma dell’aprile 1919 costituisce una vera 
svolta per questo sindacato: si puntualizzano le funzioni dei comitati regionali; si 
pongono le basi per la definitiva unificazione con i tramvieri; viene proclamata, e poi 
sarà attuata, una settimana di sciopero per le rivendicazioni economiche; si decide 
infine l’adesione, 86 contro 16, alla CGdL «pur rilevandone i difetti». Dopo questo 
passo davvero impegnativo si cerca però anche di avviare, nei mesi immediatamente 
successivi, iniziative che vadano nel senso di una unificazione con il SFI. È un 


135 Ivi, nn. 260, 267, 276, 281, 286 e 300, citt.; cfr. «Avanti!», 27 gennaio 1919, 18 marzo 1920 
e 11 giugno; ACS, cit., busta n. 122/bis. Alla commissione degli impiegati, e più esattamente al 
loro giornale, fanno riferimento anche gli addetti alle merci e alle sale, V Commissione di Ca- 
tegoria con sede a Genova, segretario il socialista confederalista Narciso Palazzi (cfr. «La Tri- 
buna dei ferrovieri», nn. 258 e 267, citt.). 

136 Spartaco Stagnetti (1880-1927), figura popolare del movimento anarchico romano e 
membro del direttivo della camera del lavoro nella capitale, è segretario nazionale del 
Sindacato Ferrovieri Secondari e capofila della corrente libertaria all’interno della CGdL. 
Pubblicista e propagandista, collabora assiduamente alla stampa anarchica e sindacale, fonda il 
quindicinale «L’Abc del comunismo anarchico». Al congresso confederale di Livorno nel 1921 
sostiene la mozione sindacalista e comunista che invita USI, SFI e FILM a confluire nella 
CGdL (cfr. M. ANTONIOLI, Armando Borghi..., cit., p. 111). Partecipa al movimento antifa- 
scista degli Arditi del Popolo. Arrestato e mandato al confino nell’isola di Ustica viene qui uc- 
ciso da un coatto comune. Per la biografia, cfr. G. MANGA, Spartaco Stagnetti: un sindacalista 
anarchico nelle lotte del movimento operaio romano, in «Autogestione», n. 12, 1986. 
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obiettivo questo che non potrà essere organicamente raggiunto proprio a causa della 
scelta di campo fatta dai ferrovieri ‘secondari’. Resta però nei fatti una innegabile 
contiguità nell’azione con gli statali, la congiunta partecipazione a tutte le grandi 
scadenze di lotta del dopoguerra197, 


AVVENTIZI - Assunti in ferrovia con contratti a tempo e rapporti di lavoro 
precari gli avventizi, pur rappresentando l’anello più debole sul piano sindacale, 
vedono le loro istanze recepite in toto nelle piattaforme del SFI e si dimostrano 
capaci anche di non cedere al ricatto del licenziamento in occasione del grande 
sciopero del gennaio 1920. Già da tempo costituiti in autonomo Sindacato Ferrovieri 
Avventizi, essi polarizzano la loro attività rivendicativa sulla stabilizzazione del 
rapporto di lavoro, sugli obiettivi generali della categoria, ma si adoperano anche per 
la «unificazione delle forze ferroviarie». Anche se non si realizza ufficialmente lo 
scioglimento e la successiva confluenza dell’organizzazione nel SFI (sebbene delibe- 
rata in una riunione congiunta dei due Cc), nei fatti essa subisce una quasi totale 
emorragia verso il Sindacato unitario a partire proprio dal ’20. Fra le prime conquiste 
del dopoguerra si annovera la riassunzione: di coloro che si erano trovati costretti ad 
abbandonare il servizio perché chiamati al fronte; dei licenziati per aver partecipa- 
to agli scioperi del 1907 e del 1914; di chi vanta almeno 12 mesi di servizio ininterrot- 
tamente prestato. Le categorie di avventizi beneficiati sono: aiutanti applicati, 
supplenti frenatori, operai d’esercizio, manovali e cantonieri, addetti alle pulizie, 
scrivani138, 

Un settore tutto particolare di avventizi è costituito dai ferrovieri che prestano 
servizio più o meno stabilmente in Libia. Una prima sezione del SFI, a carattere 
intercategoriale, viene fondata a Bengasi nell’agosto 1919 con il proposito di recla- 
mare la regolarizzazione delle posizioni precarie da ormai sei anni. Nel dicembre 
dello stesso anno si arriva ad uno sciopero memorabile con il blocco totale dei 
trasporti ferroviari in tutto il territorio della colonia, mentre si preannunciano 
rappresaglie del governo e si registra la defezione di «qualche crumiro in mezzo a 
quei ruffianetti degli impiegati». Successivamente, sotto l'impulso del sindacalista 
Carlo Amendola, viene fondato un Sindacato Ferrovieri Autonomo aderente alla 
locale camera del lavoro e federato al SFI in Italia. La definitiva sistemazione degli 
avventizi della Libia viene conseguita dopo una lunga agitazione e ratificata da un 
apposito decreto nel maggio 1920, preludio alla rivendicazione del ‘Regolamento 
organico coloniale’139, 


137 Cfr. «Avanti!», 19 aprile, 27 aprile, 29 aprile, 4 maggio, e 15 ottobre del 1919; 13 
febbraio, 9 marzo, 16 aprile, 11 giugno, 22 giugno, 23 giugno e 13 luglio del 1920; «La Tribuna 
dei ferrovieri», nn. 271, 272, 290, citt. 

138. Ivi, nn 260, 266, 271, 272, 284, 292, 294, citt.; cfr. «Avanti!», 7 gennaio, 7 febbraio, 27 
aprile, 26 giugno, 12 luglio e 18 settembre del 1919; 13 marzo, 14 luglio e 16 luglio del 1920. 

139 Ivi, 12 dicembre 1919 e 1 giugno 1920; cfr. «La Tribuna dei ferrovieri», nn. 279, 284, 
295, citt. 
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DONNE IN FERROVIA - Discriminazione e condizioni di inferiorità sono le 
note dominanti del lavoro femminile in ferrovia che, generalmente, concerne le 
basse qualifiche degli uffici, del personale addetto alle pulizie o al controllo dei 
passaggi a livello. Alle ‘guardabarriere’, in quanto congiunte di dipendenti FS, viene 
ad esempio negata l’indennità caroviveri concessa invece a tutti gli altri ferrovieri nel 
dicembre 1918. Il SFI sindacato ‘maschio’, al pari forse di tutte le organizzazioni 
tradizionali del movimento operaio, appare da parte sua incapace a dar voce e 
dignità sufficienti a queste lavoratrici, a far proprie le loro istanze. Nel dopoguerra a 
rappresentare in sede di contrattazione le «signorine bigliettarie e telegrafiste» c’è 
un applicato di Foggia, Arturo Oreste Bucci, al quale il direttore generale dell’Azien- 
da manda a dire: «Le scrivane avventizie delle stazioni sono state assunte per 
bisogni temporanei e, come tutti gli avventizi straordinari, vengono pagate in misura 
corrispondente all'importanza del posto ed al disagio o alla responsabilità ad esso 
inerenti. Non sarebbe quindi giustificata la corresponsione alle medesime dei premi 
e soprassoldi previsti per il personale di ruolo, ad eccezione del compenso per lavoro 
straordinario, quando siano richieste prestazioni in più dell’orario normale per il 
quale furono assunte»!49, Dopo lo sciopero del gennaio 1920 una delegazione del Cc 
(Cicognani, Gozzi, Benetti, Giusti, Mosca) concorda con il ministro De Nava l’entità 
dell’assegno mensile per il personale avventizio femminile a decorrere dal marzo: 
120 lire per scrivane e telegrafiste, 45 per le guardabarriere. Ma il senso di una vera 
discriminazione si coglie soprattutto osservando le tabelle organiche approvate nel 
1921. Per le donne, come si è già potuto notare, sono previste apposite qualifiche 
esclusivamente femminili. Una scrivana principale, livello massimo raggiungibile, è 
inquadrata al 10° grado con uno stipendio annuo iniziale di 7.200 lire come un 
commesso (uomo) di stazione o come un custode ‘guardaportone’, i quali però ne 
percepiscono 7.500. La stessa impiegata nel corso dello sviluppo della sua carriera 
vedrà man mano aumentare il dislivello del trattamento economico rispetto ai 
colleghi applicati: 9.900 contro 10.050 lire una volta giunti alla classe di stipendio 
apicale. Una scrivana inquadrata all’11° grado iniziale guadagna meno di un usciere 
al 13°, 6.600 contro 6.750. Nelle stesse tabelle organiche concordate fra SFI e 
governo si rileva inoltre l’esistenza di due distinte qualifiche, «inservienti-uomini» ed 
«inservienti-donne». Per i primi si prevede uno stipendio annuo iniziale di 6.600 lire 
e di 7.950 a fine carriera. Per le seconde invece il ‘salto’ va da 4.200 a 5.700. Ci sembra 
che le cifre parlino da sole141, 


LOTTA PER LA SALUTE IN FERROVIA, MALATTIE PROFESSIONALI, 
IGIENE E SALUBRITA’ DEGLI AMBIENTI DI LAVORO - La sicurezza per 
l'utenza al primo posto, poi quella per chi lavora, che in più necessita di essere 
tutelato nella salute e di operare con la dovuta tranquillità: queste le esigenze 
inscindibili che appaiono nei memoriali SFI del dopoguerra. Bisogna «rivendicare — 


140. Ivi, n. 266, cit. 
141 Ivi, nn. 294, 302, citt.; cfr. «Avanti!», 28 marzo 1920. 
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scrive Castrucci rivolgendosi ai macchinisti — il diritto ed il dovere civico di tutelare la 
vita di chi viaggia, di chi, con serena fiducia, si affida a voi per essere trasportato, a 
grandi velocità, verso la località desiderata»142, Il materiale a causa dell’incuria e 
degli eventi bellici si trova in pessime condizioni di manutenzione e i disastri 
ferroviari, insieme ai quotidiani infortuni sul lavoro anche mortali specialmente fra il 
personale di manovra, rappresentano una triste realtà. L’esercito degli invalidi 
permanenti cresce di giorno in giorno; e l’ Amministrazione spesso evita di liquidare 
le relative indennità cavillando su presunte ‘irregolarità’ amministrative riscontrate 
nella presentazione delle relative domande. Spesso — denuncia il SFI, mentre 
promuove una campagna contro il cottimo nelle officine — si cerca di mettere a tacere 
l’infortunato proponendogli un semplice cambio di qualifica. E intanto ogni numero 
della «Tribuna» riporta il laconico elenco dei caduti sul lavoro: «Cronaca dolorosa! 
La percentuale di coloro che ci lasciano a brandelli la carne nell'adempimento del 
loro dovere è impressionante [...] fino a quando?»143, Dalle stazioni e dai treni si 
reclama inoltre igiene e salubrità. Bagagliai, tradotte militari, freni e carri merci non 
vengono mai puliti né disinfettati. Lo stesso discorso vale per i depositi ed i dormitori 
che costituiscono «un permanente attentato alla salute, un insulto agli elementari 
principi d’igiene» e per i quali si reclama: minore affollamento; presenza di addetti 
alla custodia; gabinetti e refettori sufficienti; ambienti riscaldati, più arieggiati e 
meno rumorosi. Tutto ciò mentre la febbre spagnola imperversa ed il personale si 
trova costretto a turnazioni stressanti. Il SFI, recependo anche nelle sedi congressua- 
li le numerose istanze provenienti dalle assemblee di categoria del dopoguerra, fa 
allora pressanti richieste alla controparte affinché si riconoscano almeno le malattie 
professionali. In particolare per gli operai ferroviari si denunciano tutti i possibili 
inconvenienti alla salute, mestiere per mestiere!44. Sul versante della assistenza 


142 Cfr. «In Marcia!», n. 1 del 1921, cit. 

143 Cfr. «La Tribuna dei ferrovieri», nn. 271, 281, citt. e 298 del 15 gennaio 1921. «Nel giro 
di pochi mesi ben tre giovani avventizi trovarono orribile morte nel disimpegno del servizio da 
manovratore. Il primo a Torino, il secondo a Gallarate e il terzo a Luino. I primi due rimasti fra 
i respingenti, il terzo schiacciato dalle ruote. Bisogna cambiare sistema [...] non obbligare color 
che non si sentono di investirsi della qualifica di manovratore [...] più rispetto per la vita delle 
persone» (ivi, n. 287, cit.). 

144 Di seguito qualifiche e relative malattie professionali per le quali si richiede il ricono- 
scimento: calderai (sordità, malattie del sistema cardiovascolare e respiratorio, intossicazioni, 
indebolimento della vista); verniciatori (artritismo e reumatismo, disturbi gastrointestinali e 
nervosi, perforazione del setto nasale, congiuntivite, ulcerazioni della pelle, eczemi, saturni- 
smo); montatori veicoli (malattie dei bronchi e dei polmoni, tubercolosi e malattie infettive 
in genere); montatori locomotive (reumatismi, pleuriti); saldatori (malattie gravi della vi- 
sta); tappezzieri (tubercolosi, sifilide, pediculosi, scabbia, bronchite). Da: Proposta di modifica- 
zioni dell'ordinamento sanitario delle FS, a cura della 6° Comm.ne di Categoria (Operai), ivi, 
n. 302, cit. 

Il X Congresso nazionale SFI nel 1921, lungi dall’aver ancora prospettato una soluzione, 
approverà la seguente mozione proposta da Bartolini: «...non potendo lasciare passare sotto 
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sanitaria poi si lamenta come la preoccupazione da parte degli agenti di non superare 
il decimo giorno di malattia, per non incorrere in sanzioni economiche, possa creare 
innumerevoli inconvenienti alla loro salute. Inoltre si rileva che il rimborso dei 
medicinali avviene sempre dopo 5 o 6 mesi, previa autorizzazione dell’Ispettorato 
sanitario, tanto che «l’ammalato fa in tempo a perire». Risulta inapplicata anche la 
normativa (artt. 11 e 12 del decreto ministeriale 31 dicembre 1913) sulle visite do- 
miciliari gratuite del medico di reparto, e si attende invano il ripristino del diritto alle 
cure termali per gli agenti delle qualifiche più basse e per i loro familiari. Nell’aprile- 
maggio 1919 i ferrovieri raggiungeranno comunque, almeno sulla carta, un impor- 
tante obiettivo in tema di assistenza. Un accordo sindacale governativo stipulato in 
questo periodo prevede infatti che tutti gli agenti conservino la paga durante l’as- 
senza per malattia fino al limite massimo di un anno, non esclusi i primi tre giorni. Si 
promette anche di rendere effettiva la gratuità delle cure e dei medicinali e di 
aumentare i contributi a carico della Amministrazione ferroviaria durante i ricoveri 
ospedalieri. Tutto questo tarda comunque a tradursi in effetti pratici e continui, tan- 
to che a distanza di un anno gli organismi dirigenti del Sindacato si troveranno a re- 
clamare il rispetto di quell’accordo. Nel 1921, permanendo evidentemente uno 
scontento grave nella categoria per l’inefficiente assistenza sanitaria, si lancerà l’idea 
di istituire gli «Ospedali dei ferrovieri», cooperativi ed autogestiti. Proposte opera- 
tive precise in questo senso vengono avanzate dal mensile professionale «Giornale di 
medicina ferroviaria» di Roma e recepite dalla «Tribuna». Ma non si riuscirà ad 
andare più oltre145. 


LE PENSIONI - Alla fine della guerra la FAP, Federazione delle Associazioni fra 
Pensionati, denuncia all’opinione pubblica la particolare precaria situazione in cui 
versano i pensionati ferroviari: «...Pensioni che toccano a mala pena in media le 1100 
lire all'anno, lorde di ricchezza mobile, e che scendono a 560, sempre lorde, per le 
vedove con orfani minorenni...». All’inconveniente generale della inadeguatezza 
rispetto al carovita si aggiunge quello della vigenza di un regime pensionistico 
transitorio, sanzionato a suo tempo da una legge del 1914, che discrimina fra servizi 
prestati antecedentemente al 1905 durante l’esercizio privato e servizi con l’esercizio 
di Stato. Come prima rivendicazione si chiede di equiparare questi differenti periodi 
di versamenti, e quindi «un trattamento più patriottico per i compagni pensionati». 
Essendosi verificato rispetto a prima della guerra un aumento del costo della vita del 
250% addiruttura, succede che ad esempio anche pensioni da 200 lire mensili (30 
anni di anzianità con qualifica specializzata) risultino inadeguate perché corrispon- 
denti come valore d’acquisto a sole 57 lire del periodo prebellico!46. A fine 1919, 


silenzio il grave problema delle malattie professionali; delibera di dar mandato agli organi 
dirigenti della organizzazione per espletare tutte le pratiche opportune acciocché sia conve- 
nientemente risolto» (ivi, n. 307 del 16 luglio 1921). 

145 Ivi, nn. 260, 272, 284, 292, 300, 302, citt. 

146 Ivi, nn. 263, 269, citt.; e cfr. «In Marcia!», n. 2 del 1919, cit. 
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dopo un lungo lavoro di confronto nella apposita commissione al ministero, il SFI 
decide di promuovere una generale agitazione sul tema. La spinta propulsiva viene 
dai Comitati pro pensioni appena costituiti in seno alla Mutua Macchinisti e Fuochi- 
sti “Cesare Pozzo”. Con l’Amministrazione ferroviaria ci sono soltanto alcuni punti di 
vista convergenti. Il primo è che il massimo della pensione possa essere raggiunto da 
tutto il personale indistintamente, in relazione ai limiti di età previsti categoria per 
categoria a seconda del logorio fisico, dai 52 anni per i macchinisti ai 58 per gli 
impiegati. Un altro principio accolto dalla controparte riguarda l’elevamento a 1.200 
lire annue del minimo. Il dissenso concerne piuttosto la base di calcolo degli 
emolumenti. Il Sindacato sostiene «il diritto ad una pensione eguale alla media 
integrale degli stipendi goduti negli ultimi tre anni di servizio raggiunti i limiti dietà e 
di compartecipazione previsti calcolando la pensione in quarantesimi»; mentre 
l’Amministrazione propone «la liquidazione in base ai nove decimi della media 
stessa calcolati in quarantesimi per gli stipendi fino a lire 4.000 ed in cinquantesimi 
per la somma eccedente» 147. Nel 1920 il parlamento approva una legge che recepisce 
le istanze dei ferrovieri almeno per quanto riguarda i minimi di pensione e gli altri 
punti di concordanza frale parti. La base di calcolo viene stabilita sugli ultimi 12 mesi an- 
ziché sui tre anni e siconcede, invia transitoria, il collocamento a riposo per gli agenti con 
15 anni di anzianità. «La montagna ha partorito il topo!», commenta significativa- 
mente l’organo del SFI mentre si accinge a rilanciare di nuovo la battaglia1*, 


5. I ferrovieri e l’«Unità proletaria» 


«Per quanti tentativi fossero stati fatti, attraverso i Congressi, mai fu possibile strappare 
l’agognata adesione del Sindacato Ferrovieri alla Confederazione Generale del Lavoro. 
Perché i vari esponenti del Sindacato, non legati mani e piedi, né servi sciocchi dei loro partiti, 
ai quali molti di essi aderivano, avevano ben compreso che la necessaria Unità Sindacale in 
seno al SFI si era potuta ottenere e mantenere, solo ad una condizione: quella cioè di 


147 In«Avanti!», 6 novembre 1919. Su «In Marcia!», n. 12 del dicembre 1919, pp. 5-7, sono 
riportati in dettaglio i differenti sviluppi di calcolo delle pensioni riferiti rispettivamente ai due 
progetti presentati da SFI e Amministrazione FS. Ordini del giorno di protesta per le 
condizioni dei pensionati e di appoggio al progetto SFI giungono al Cc dalle sezioni di tutta 
Italia; a Napoli si tiene il 9 novembre un primo pubblico comizio, oratore Armido Abbate, con 
numerosi intervenuti. Decine e decine di altre manifestazioni analoghe si susseguiranno fino a 
dicembre (cfr. «Guerra di Classe», n. 64 del 29 novembre 1919 e «La Tribuna dei ferrovieri», 
nn. 282, 283, citt.). 

148 Cfr. «La Tribuna dei ferrovieri», nn. 293, 298, 302 citt. 

«In merito alle sciocchezze stampate dal «Corriere della Sera» sul bilancio ferroviario [...] — 
annotava l’«Avanti!» del 7 gennaio 1920, polemizzando con un articolo di Luigi Einaudi — la 
pensione viene formata dagli stessi ferrovieri, con fior di trattenute per lunghissimi anni sulle 
loro paghe mentre la Cassa Pensioni a sua volta ci fa un ottimo guadagno, poiché dati i limiti di 
età voluti per la quiescienza, pochi sono quelli che arrivano a goderla...» 
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continuare a tenere il Sindacato lontano, non aderente, né alla CGdL né alla Unione Sindacale 
Italiana in quanto, aderendo alla prima o alla seconda, il Sindacato avrebbe, naturalmente, 
preso il colore, e non solo il colore, ma gli’impegni e gli atteggiamenti politici notoriamente 
assunti da l’una o l’altra organizzazione sindacale. E poiché il SFI era composto, formato, da un 
mosaico, da un’iride politica, era indispensabile, per l'armonia, per la vita stessa del Sindacato 
mantenere e conservare la più stretta autonomia». 


In queste considerazioni di Castrucci — scritte a futura memoria nel 1945, al 
momento di riprendere il filo di un discorso interrotto dalla dittatura venti anni 
prima!49 — si ritrovano i motivi di fondo dell’atteggiamento tenuto dall’organizzazio- 
ne dei ferrovieri fino all’avvento del fascismo, all’insegna di due concetti guida che 
altrove erano invece considerati praticamente antitetici: unità e autonomia. Più volte 
infatti, da parte del PSI e dei confederali, si era manifestata chiaramente l’opinione 
che la necessaria soluzione alla questione dell’unità del movimento operaio dovesse 
risiedere in un mero processo di assorbimento delle organizzazioni minoritarie, 
fossero esse USI, o Unione Italiana del Lavoro, o SFI!50, Da parte sua il SFI, con il 
particolare impegno dei macchinisti dell’«In Marcia!», riprende agli esordi del bien- 
nio rosso a percorrere la strada dei tentativi unitari, svincolandosi però dalle secche 
del dibattito politico-ideologico, proponendo concreta unità d’azione su obiettivi 
comuni a tutto il movimento operaio come ad esempio quello della giornata di otto 
ore. La battaglia per l’unità nell'autonomia, «danno e vergogna» secondo gli avversa- 
ri, trova critiche severe anche in quei settori rivoluzionari che vedrebbero al contra- 
rio di buon occhio un possibile infoltimento della tendenza di sinistra interna alla 
Confederazione. Le prese di posizione e le polemiche si susseguono a spron battuto 
su tutta la stampa sindacale e socialista. E il solito Castrucci a spiegare come il 
Sindacato nonsi trovi affatto in uno «splendido isolamento», a respingere al mittente 
tali accuse incalzando allora provocatoriamente gli interlocutori con l’interrogativo: 
che cosa si direbbe mai se il SFI aderisse all’USI? E si ribadisce la necessità della 
costituzione di un «blocco rosso» mentre si propone un apposito convegno tra 
CGdL, USI, ferrovieri e Direzione del PSI. «L’unità sindacale del proletariato 
italiano raggiunta per opera del SFI - si legge in un redazionale de «La Tribuna» a 
chiosa di quest’intervento — è un sogno che ci ammalia»!51, I sindacalisti e gli 
anarchici del Sindacato, o più esattamente una parte di essi, contrattaccano sulle 
accuse di corporativismo rimproverando a loro volta ai dirigenti riformisti della 
Confederazione «di inzaccherarsi fino alle ginocchia nella poltiglia collaborazionista 
statale», paventando l’eccessivo accentramento, e la ‘baraonda’, che potrebbe deri- 
vare da un possibile ‘connubio’ capace solo di «castrare le idee». Nel campo rivolu- 


149 Cfr. A. CASTRUCCI, op. cit., p. 68. 

150 In tal senso vanno di pari passo, a fine 1918, sia le deliberazioni degli organi direttivi del 
PSI che della CGdL. Cfr: «Avanti!», 27 dicembre 1918; L MARCHETTI, op. cit., p. 251; M. 
ANTONIOLI, Armando Borghi..., cit., pp. 46 e sgg. 

151 Cfr. «La Tribuna dei ferrovieri» nn. 259, 261, 262, citt.; e «Avanti!», 14 agosto 1918. 
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zionario si riscontrano quindi tre posizioni per quanto riguarda il destino del SFI e 
l’annosa questione dell’unità proletaria: mantenere l'autonomia; oppure rendere 
maggioritaria la tendenza di sinistra nella CGdL confluendovi per conquistarne la 
direzione; o infine aderire all’USI così come propone ad esempio Angelo Sbrana 
(alias Silvano) insieme a pochi altri. I socialisti confederali rimproverano, peraltro 
non senza ragione, al «Silvano della Guerra di Classe» di rifiutare quella classica 
suddivisione dei compiti — escogitata a suo tempo in funzione prettamente antisinda- 
calista- fra movimento politico e movimento economico ormai in auge dal congresso 
socialdemocratico di Stoccarda del lontano 1907. La difficoltà risiederebbe, si dice, 
non tanto nel fatto che la CGdL possa o meno rinunciare alla sua tattica riformista e 
‘collaborazionista’, quanto che essa possa contraddire piuttosto la sua stessa conce- 
zione teorica. Ed a tale proposito ci si dichiara indisponibili a riconoscere «l’inutilità 
del PSI e la superiorità del Sindacato». A queste obiezioni risponde ancora Castrucci 
rilanciando l’obiettivo dell’unità nell'autonomia a partire da una grande battaglia 
generale per le otto ore152, Il convegno «per l’unità proletaria» promosso dal SFI si 
tiene a Roma, presso la Direzione nazionale del Partito Socialista, il giorno 16 
gennaio 1919. Sono presenti: Fanti e Valerio per i ferrovieri; Lazzari, Bombacci e 
Gennari per il PSI; D’Aragona della CGdL; Borghi, Serena e Vicinanza dell’USI. In 
tale sede si confrontano le contrastanti proposte prima avanzate dai segretari gene- 
rali D’Aragona e Borghi, poi ratificate dagli organi dirigenti delle rispettive organiz- 
zazioni. La Confederazione si impegnerebbe a convocare di lì a poco un congresso 
nazionale che, dando pari diritti a vecchi e nuovi aderenti, affronti come punti 
dell’odg: indirizzo e tattica della CGdL; nomina delle cariche sociali. Si tratta in 
pratica di una richiesta di assorbimento tout-court delle altre organizzazioni. La 
controproposta dell’USI comporta invece: scioglimento delle due sigle e contestuale 
formazione — escludendo UIL e interventisti — della costituente sindacale per la 
revisione degli statuti e, nel frattempo, unità d’azione nelle agitazioni di carattere 
politico ed economico. Ma nessuna possibilità d’accordo ai vertici risulta minima- 
mente praticabile e il SFI, promotore con la Direzione socialista del convegno, 
registra amaramente questo insuccesso!53. Alla vigilia del IX congresso fervono 
intanto le manovre di PSI e confederalisti. L'obiettivo evidente è quello di coordina- 
re e rendere più organizzata ed efficace, con l’occasione dell’assise imminente, la 
presenza di tutti quei gruppi e singoli non pregiudizialmente contrari all’adesione 


152 Per questo dibattito sull’unità sindacale cfr. «Guerra di classe», n. 18 del 7 settembre 
1918; e «La Tribuna dei ferrovieri» nn. 263 e 264, citt. Bisogna considerare che una certa 
riluttanza della CGdL all’unità alla pari con l’USI deriva anche dalla sproporzione di consi- 
stenza fra le due organizzazioni. 

153 Per il resoconto del convegno cfr: ivi, n. 267, cit.; «Avanti!», 17 gennaio e 7 febbraio 
1919; «Battaglie sindacali», n. 1, cit. del 1919; «Guerra di classe», n. 31, cit. del 1919; «Il Gior- 
nale del mattino», Bologna, 29 gennaio 1919; A. BORGHI, Sulla famosissima unità sindacale, 
sta in «Umanità nova», n. 42, 1956; M. ANTONIOLI, Armando Borghi..., cit., p. 46 e sgg., 
250-253. 
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alla CGdL al fine di risolvere la questione una volta per tutte. Intanto USI aveva 
deciso di chiamarsi fuori disertando un successivo incontro fra rappresentanti delle 
organizzazioni fissato per il 4 marzo, criticando aspramente la stessa delegazione del 
SFI che vi aveva partecipato in quanto composta da iscritti al Partito ai quali era stato 
«fatto obbligo con una circolare Lazzari, di dare mandato per il prossimo congresso 
di Torino a un socialista ufficiale perché questo votasse per l’entrata in Confedera- 
zione»154, È una lotta senza esclusioni di colpi quindi quella che avviene all’interno 
delle strutture periferiche per la nomina dei delegati congressuali; essa evidenzia 
una persistente divaricazione fra le varie componenti del SFI. In sezioni importanti 
come Roma, Rivarolo (Genova) e Firenze, nell’Unione dei Ferrovieri di Trieste, cisi 
pronuncia da subito a grande maggioranza per l’adesione alla CGdL. È significativo 
il fatto che quest’ultima posizione sia sostenuta con enfasi particolare dai settori 
rivoluzionari e ‘comunisti’ del PSI. Nel capoluogo toscano ad esempio viene appro- 
vata una mozione proposta da Lavagnini del seguente tenore: 


«La sezione fiorentina del SFI discutendo in merito all’atteggiamento del Sindacato stesso 
nei riguardi degli organismi nazionali di resistenza; considerato che l'autonomia pone l’orga- 
nizzazione in un isolamento che non consente di prendere assidua ed attiva parte allo studio ed 
alla risoluzione dei più importanti ed urgenti problemi che interessano la totalità delle masse 
operaie; considerato che ai fini delle immancabili lotte politico-sociali che si annunziano sia 
indispensabile il conseguimento dell’unità sindacale del proletariato organizzato [...] ritenuto 
che un passo del SFI in tal senso possa riuscire a vincere le ultime riluttanze dell’USI sì che 
domani sia possibile con le forze di questa, del SFI e della minoranza della CGdL formare in 
seno alla stessa un blocco di energie rivoluzionarie capace di sostituire un nuovo indirizzo a 
quello riformista della Confederazione; dà mandato ai propri rappresentanti al Congresso di 
sostenervi l'adesione alla CGdL»155. 


Ai voti di alcune sezioni come questo se ne aggiungono ben presto altri del 
medesimo tenore provenienti anche da segretari di commissioni di categoria come 
Costa, Palazzi e Pezzi. Questi ultimi, attraverso un comune documento pubblicato 
sull’«Avanti!»156 e sottoscritto da alcuni rappresentanti di sezione, convocano addi- 
rittura una riunione preparatoria al congresso fra tutti i delegati confederalisti. Le 
argomentazioni esposte a sostegno dell’ipotesi della confluenza prendono le mosse 
dalla situazione creatasi dopo la rottura delle trattative D’Aragona-Borghi auspican- 
done una ripresa prossima ventura, ma... solo dopo che i ferrovieri avranno dato la 
loro adesione alla organizzazione maggioritaria nel movimento operaio italiano. Si 
rammenta poi come in tal maniera diverrebbe molto più facile congiungersi con i 
lavoratori delle altre aziende statali, con le federazioni nazionali più affini: gente di 
mare, tramvieri, metallurgici, ecc... Del resto — è questo il ragionamento — perché mai 


154 Cfr. «Guerra di Classe», n. 34, cit. del 1919. 

155 In «Battaglie sindacali», n. 1, cit. del 1919. Cfr. anche ivi, nn. 3 e 4 del 22 e 29 marzo 
1919; «Avanti!», 7 e 14 marzo 1919. 

156 Ivi, 19 marzo 1919; e cfr. «La Tribuna dei ferrovieri», n. 270, cit. 
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rifiutare quella stessa logica di assorbimento nei confronti delle associazioni minori- 
tarie che pure il SFI pratica da sempre nei confronti di gruppi esterni ‘secessionisti’ e 
dissidenti? A queste e alle altre obiezioni risponde Castrucci157, capofila dei sosteni- 
tori dell’autonomia al IX e al precedente congresso del 1917. Egli rammenta ai suoi 
avversari come la posizione di principio che rappresenta sia stata sempre mantenuta, 
anche quando in passato si era formata fra i dirigenti dell’organizzazione una 
maggioranza sindacalista molto vicina all’USI. Il primo punto di dissenso, ostativo 
rispetto ad una possibile confluenza, riguarda il patto esistente CGdL-PSI che pone 
l’organismo di resistenza alle dipendenze del partito politico. Come secondo motivo 
si constata che, in coerenza all’indirizzo seguito dal SFI fino a quel momento, 
sarebbe casomai più naturale per questioni di affinità aderire all’Unione Sindacale. 
Comunque non si riterrebbe giusto operare una qualsiasi scelta fintanto «vi saranno 
in Italia organismi in contrasto, in lotta, fino a tanto che il proletariato non sarà 
capace di trovare una formula per unirsi, per fondere in un unico crogiuolo i suoi 
istituti». Da questo punto di vista Castrucci — e siamo alla terza ragione di dissenso — 
ammonisce quanti vorranno prendersi la responsabilità di forzature che queste 
potrebbero essere a loro volta motivo di dolorose scissioni!58, 

Il IX congresso con gli schieramenti quasi alla pari vede acuirsi le contrapposizioni 
su quello che è il punto 4 dell’odg (Rapporti del Sindacato con le organizzazioni 
economiche nazionali ed internazionali) salvo poi, attraverso l’abile mediazione dei 
vari Castrucci e Lavagnini, rinviare ogni decisione ad un futuribile referendum tra il 
personale159, 

Da questo momento in poi la parola sull'argomento passa alla piazza. A Bologna, 
nel corso di un affollato comizio unitario tenutosi al Gioco del Pallone il 17 aprile 


157 Ibidem; e cfr. «Guerra di Classe», n. 34, cit.; «In Marcia!», n. 4, cit. del 1919. 

158. Castrucci annota inoltre sull’organo dei macchinisti quanto verificatosi nelle preceden- 
ti occasioni. 

«Su la questione dell’adesione agli organismi nazionali si ebbero le seguenti votazioni: 

Congresso del 1911 - Voti 19 per l’USI — 3 voti per la CGdL — 22 voti per l’autonomia. 

Congresso del 1913 — Voti 21 per l’USI — 1 voto per la CGdL - Voti 47 per l’autonomia. 

Congresso del 1915 - Voti 13 per PUSI - nessuno per la CGdL — Voti 19 per l'autonomia. 

Congresso del 1917 — Voti 8 per adesione condizionata alla USI —- Voti 6 per la CGdL - 
Unanimità di voti per l'autonomia» (ibidem). 

159 Cfr. il precedente paragrafo 2. 

In sede congressuale la mozione per l’autonomia era stata firmata da 36 congressisti in tutto, 
fra delegati e consiglieri generali. Quella confederale da 39 (29 rappresentanti e 10 membri del 
cg). All’interno di quest’ultimo organismo dirigente sono per la CGdL: Costa, Palazzi, Bartoli- 
ni, Ercole, Gottardi, Pezzi, Gioini, Bartolucci, Cimino e Guarrata; per l'autonomia: Castrucci, 
Signorini, Cicatiello, Gori, Scarinci e Bolognini (cfr. «In Marcia!», n. 5, cit. del 1919; «La 
Tribuna dei ferrovieri», n. 271, cit.). 

«...se il Comitato centrale — scrive il confederalista Massini all’indomani del congresso - non 
fosse stato eccessivamente condiscendente, a quest’ora la faccenda dell’adesione sarebbe un 
problema risoluto...» (ivi, n. 272, cit.). 
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durante lo sciopero generale, Borghi ottiene l’approvazione di un odg per la costitu- 
zione di un comitato nazionale di unità proletaria formato da PSI, UCAI, CGdL, 
USI e SFI. La medesima votazione viene replicata nei successivi innumerevoli comizi 
tenuti ovunque dall’USI per la ricorrenza del primo maggio, alla inaugurazione del 
vessillo dei ferrovieri a Milano!90, Contro questo ipotizzato fronte unico rivoluziona- 
rio si pronuncia invece la frazione comunista-astensionista del PSI che fa capo a 
Bordiga. L’iniziativa infatti non rappresenterebbe che un mero blocco politico, 
inaccettabile sul piano della ‘purezza’ leninista e perché comprensivo di riformisti 
oltre che di sindacalisti e anarchici. Inoltre l’eterogeneo comitato promosso da 
Borghi a Bologna, in quanto appunto formato da correnti con programmi fra loro 
inconciliabili (operaismo riformista, socialismo massimalista e sindacalismo anarchi- 
co) sarebbe destinato a fallire. È proprio nel periodo rivoluzionario — rileva il futuro 
fondatore del PCd’I - che le differenze non possono essere assolutamente superate 
da «transitorie coincidenze in alcuni postulati di azione»; solo il partito, egli sostiene, 
può raccogliere intorno a sé le energie della classe per attuare la rivoluzione. 


«L'unità proletaria esiste di fatto — gli fanno eco gli ‘ordinovisti’ di Gramsci — Lo dimostra la 
forma epidemica che assume ogni movimento locale corporativo. L’unità proletaria esiste 
perché esiste l’unità capitalistica; è una conseguenza della nuova fase in cui è entrato il sistema 
dei rapporti economici e politici della Società borghese. Non esiste l’unità formale, l’unità di 
organizzazione; perché esistono diversi partiti politici del proletariato» 161, 


AI III congresso dell’USI, Parma 20-22 dicembre 1919, si ribadisce invece la 
validità del ‘fronte unico rivoluzionario’ («la massa lo vuole!») approvando la 
relazione sull’argomento presentata da Clodoveo Bonazzi. Sulla medesima questio- 
ne si registra l’intervento di Sbrana, presente al congresso per il SFI, ed il susseguen- 
te voto di una delibera che stabilisce di invitare il Cc dell’Unione a «prendere 
accordi» con l’organizzazione dei ferrovieri. Ciò mentre una sparuta pattuglia di 
congressisti (Di Vittorio, Pace e Meledandri) tenta, pur rimanendo nell’ambito 
rivoluzionario-frontista, di far passare un odg favorevole ad un ritorno alla casa-ma- 
dre CGdL. La segreteria confederale interviene polemicamente sui risultati di 
questo congresso, rettificandone lo stesso resoconto pubblicato dall’«Avanti», re- 
spingendo ogni responsabilità per gli accordi mancati: 


«Non siamo ancora riusciti ad attirare a noi i ferrovieri perché troppo ci si richiedeva. Si 
voleva rivedere statuti, regolamenti delle nostre Federazioni e delle camere del lavoro. Ma le 


160 Ivi, n. 273, cit.; e cfr. anche M. ANTONIOLI, Armando Borghi..., cit., p. 53. L’UCAI, 
prima organizzazione nazionale degli anarchici italiani costituitasi a Firenze proprio in quei 
giorni, sostiene l'autonomia dei sindacati dai gruppi politici e si dichiara, senza obblighi 
tassativi per nessuno, più vicina all’USI. Cfr. in proposito G. SACCHETTI, Sovversivi in 
Toscana (1900-1919), Todi, Altre Edizioni, 1983, pp. 107-116 e 183-185. 

161 In «L'Ordine nuovo», n. 39 del 28 febbraio-6 marzo 1920. Per le posizioni di Bordiga, 
cfr. «Il Soviet», I e 15 giugno 1919. 
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nostre Federazioni non ci avrebbero seguito se noi avessimo ceduto alle pretese dei dirigenti 
PUSI»162, 


Anche da questo è evidente che dal punto di vista della CGdL la risoluzione delle 
problematiche unitarie, più che ai rapporti con la centrale diretta da Borghi, risulti 
piuttosto strettamente collegata ad una auspicata collocazione dei ferrovieri nella 
sfera confederale, una volta per tutte. Per tali motivi ad esempio, allo scopo palese di 
preparare il terreno adatto, una riunione del consiglio direttivo mette al primo punto 
dell’odg «Unificazione delle Federazioni Tramvieri Italiani e Ferrovieri delle Secon- 
darie». È un modo per creare, dentro la CGdL, un varco più agevole per il SFI il cui 
ingresso nei ranghi dell’organizzazione sindacale maggioritaria è a torto ritenuto 
imminente!63, In realtà invece, da parte dello stesso Sindacato ferroviario, si prose- 
gue caparbiamente sulla medesima strada della promozione di convegni unitari volti, 
se non proprio ad affrontare lo specifico tema del fronte unico proletario, quanto 
meno a metterne in pratica i principi all’interno di un contesto politico e sociale 
davvero incandescente. Per manifestare solidarietà alla Russia rivoluzionaria, per 
impedire l’invio di armi alla Polonia, un importante convegno «per un ‘intesa fra tutti 
gli organismi» viene organizzato dal SFI a Milano il 22 maggio del 1920. È questa 
certo l’occasione per definire azioni concrete da attuare in modo unitario. Ma il fatto 
assume anche una valenza politica di per sé. Contrariamente a quanto pensavano e 
sostenevano i vari Bordiga e Gramsci, l’unità proletaria si realizza almeno in questo 
caso nella temuta forma del ‘blocco politico’, della sommatoria cioè di sigle. Il 
cartello milanese pro-Russia comprende infatti il SFI (Benassi, Cicognani, Gnudi, 
Papetti) quale promotore dell’iniziativa, la CGdL (Gaetani), l’USI (Borghi, D’An- 
drea, Soriani, Scarpini), la Federazione dei Lavoratori del Mare, il PSI (Gennari, 
Belloni), l’UCAI (Cinti, Senigallesi, Spinaci). A queste formazioni si aggiungono le 
redazioni dei quotidiani «Avanti!» (Serrati), «Umanità nova» (Malatesta, Damiani) 
e l'adesione esterna del PRI (Schinetti)164, La replica di un convegno come questo si 
realizza a Bologna a fine agosto, stesso promotore, stesso tema e stessi aderenti, 0 
quasi, essendosi aggiunti Federazione Lavoratori dei Porti, Lega Proletaria Mutilati, 
Comitati di difesa libertaria vittime politiche, Unione Giovanile Rivoluzionaria, 
camera del lavoro di Ancona. Fra gli odg approvati: «In difesa della Russia 
comunista, le organizzazioni ed i Partiti convenuti in Bologna deliberano di stabilire 
nuove intese [...] si augurano anche che uguale azione concorde sia possibile, ogni 


162 Perla discussione del tema del ‘fronte unico rivoluzionario’ al III congresso dell’USI, 
cfr. M. ANTONIOLI, Armando Borghi..., cit., pp. 67-69; e cfr. anche «Avanti!», 24 dicembre 
1919, 3 gennaio 1920. La relazione di C. Bonazzi è in «Guerra di classe», n. 67 cit. del 1919. 

163 Cfr. «Avanti!», 9 marzo 1920. 

164 Cfr. «La Tribuna dei ferrovieri», n. 290, cit. Un successivo e analogo convegno per il 
‘fronte unico’, sempre promosso dal SFI a Genova per il 2 luglio 1920, viene invece disertato da 
PSI e CGdL (M. ANTONIOLI, Armando Borghi..., cit., p. 269). 
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qualvolta [vi siano] pericoli che minaccino l’intera famiglia proletaria»165, Il nuovo 
campo d’azione unitario si sposta quindi sulla difesa delle vittime politiche; ciò data 
la situazione del momento e neppure mancando le occasioni propizie. Dopo l’espe- 
rienza dell'occupazione delle fabbriche ed il fallimento dell’ipotesi insurrezionalista 
nel settembre 1920 aumentano i motivi di contrasto e di acredine fra gli ambienti 
rivoluzionari nei confronti della CGdL. È così che al SFI in quanto organizzatore di 
un successivo convegno degli organismi nazionali ‘pro vittime politiche e pro Russia”, 
convocato ancora a Milano per il successivo 4 ottobre, giunge questo laconico 
messaggio: «Questa Confederazione è spiacente dovervi comunicare che non può 
intervenire al Convegno [...] Le ragioni saranno spiegate dal rappresentante il PSI-il 
quale è delegato a dire le ragioni della nostra assenza...». E le spiegazioni vengono 
puntualmente fornite da Gennari. Dopo le polemiche succedutesi alla soluzione 
dell’agitazione dei metallurgici, i rappresentanti della CGdL — conferma il dirigente 
socialista — non intendono sedersi al medesimo tavolo con anarchici e sindacalisti dai 
quali sono stati accusati di tradimento. Si aggiornerà così la riunione al 15 ottobre a 
Bologna nei locali del Sindacato Ferrovieri; ma la sedia riservata alla Confederazio- 
ne resterà ancora vuota, per i soliti motivi. Fra le decisioni adottate in questo 
ennesimo convegno degli organismi proletari, comunque numeroso, vi è (oltre la 
definizione di varie agitazioni di protesta contro gli arresti subiti dai dirigenti 
dell’USI) la conferma al Cc del SFI del mandato per le future convocazioni, con la 
raccomandazione di estendere gli inviti alla Federazione Postelegrafonica ed al 
Sindacato Nazionale Ferrovieri delle Secondarie166, 

Come si può vedere il rapporto del SFI con le altre forze politiche e sindacali 
risulta abbastanza complesso. C’è un’attenzione molto particolare del PSI nel suo 
insieme nei confronti della categoria, e questo lo si può arguire anche soltanto dallo 
spazio che quotidianamente l’«Avanti!» riserva alle problematiche del personale 
ferroviario. L'interesse dimostrato è certamente anche di tipo elettoralistico ma 
resta il fatto che, non aderendo quel Sindacato alla centrale confederalista, la 
maggiore necessità di ‘attenzioni’ è naturale e deriva dalla speranza di poter allarga- 
re la propria influenza. Il settore del trasporto su rotaia e, conseguentemente, i 
relativi addetti rappresentano infatti nei primi decenni del secolo un aspetto fonda- 
mentale della vita nazionale, una realtà questa che non può essere trascurata dal 
primo moderno partito di massa d’Italia. «A chi non è addentro nel movimento 
sindacale ferroviario, sarà di sorpresa il sapere che fra noi vi siano numerosi ferrovie- 
ri che della politica hanno un vero terrore», così esordisce l’appello per il voto 
socialista lanciato dal Partito in occasione delle elezioni politiche del 1919, che 
prosegue con l’esortazione: «Compagni, non cadiamo in quest'ora tragica della 
storia proletaria nel ridicolo dell’isolamento disinteressandoci completamente della 


165 Sul convegno di Bologna, cfr. «Avanti!», 26 e 29 agosto 1920; e «La Tribuna dei 
ferrovieri», n. 293, cit. 

166 Ivi, n. 294, cit. e cfr. «Avanti!», 28 ottobre 1920. Tutti questi convegni fra gli organismi 
proletari si tengono nell’ambito delle agitazioni pro-Russia (cfr. paragrafo 3). 
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lotta elettorale» 167, Il PSI non risparmia nessun argomento pur di arrivare al cuore 
del SFI, fa leva sui propri iscritti aderenti al Sindacato, polemizza con i dirigenti 
anarchici e sindacalisti tentando di arginarne l’influenza. Augusto Castrucci, l’orga- 
nizzazione dei macchinisti e il giornale «In Marcia!», quali autentici ostacoli ad una 
qualsiasi egemonia politica esterna vengono sovente presi di mira dagli strali del 
Partito. A Genova nel 1920 si arriverà a varare una iniziativa editoriale che fa 
abbastanza discutere pubblicando il settimanale «I Rossi», organo specifico del 
locale Gruppo Ferrovieri Socialisti. Quanto alle concezioni del rapporto fra organi- 
smi politici ed economici (i secondi debbono essere in pratica subordinati ai primi) 
non sussistono poi differenze sostanziali fra le varie correnti organizzate interne al 
PSI, ivi compresi i comunisti alla vigilia di Livorno!68, E di uno SFI ‘anarchico’, 0 
quanto meno sindacalista rivoluzionario, cruccio dei socialisti vi sono in effetti 
abbondanti riscontri nell'arco di tempo del biennio rosso. I ferrovieri partecipano 
generosamente alle campagne politiche di sottoscrizione e di solidarietà, o ad 
esempio alle iniziative di protesta per chiedere il rientro di Errico Malatesta in Italia, 
lanciate da «Guerra di classe» e dal nuovo quotidiano «Umanità nova»; con l’USI, 
attraverso Borghi, Sbrana (ma anche Castrucci), vi è come abbiamo visto un rappor- 
to diretto. Alla «Tribuna» collabora poi, insieme ai molti leader anarchici del 
Sindacato, anche Enrico Leone, già apprezzato teorico del sindacalismo rivoluziona- 
rio che certamente contribuisce con i suoi articoli a sviluppare la critica all’idea della 
separazione fra lotta politica e lotta economica. Anche l’Amministrazione FS valuta 
come determinante la componente anarchica nel Sindacato, almeno in certe zone, se 
il direttore generale De Corné si troverà a relazionare al superiore ministero: 


«Sezione SFI Pisa; socialisti essendo in dissenso cogli anarchici, si sarebbero dimessi dalla 
dirigenza della detta Sezione [...] ora sezione retta tutta da anarchici con a capo il macchinista 
Castrucci. A Livorno [...] fenomeno analogo sotto l’influenza del macchinista Sbrana; ed a 
Spezia il 18 corrente quella Sezione del Sindacato inaugurò bandiera [...] oratore ufficiale 
anarchico Malatesta. Il SFI va divenendo così, di giorno in giorno un’associazione politica di 
cui le aspirazioni economiche non sono che l’etichetta»169, 


Che cosa si intendesse per ‘unità proletaria’ all’interno dell’organizzazione mag- 
gioritaria dei ferrovieri appare evidente dalle mozioni dei convegni, dal dibattito, da 
tutti gli articoli pubblicati sull'argomento negli anni dopo la guerra. Il concetto di 
‘unità’, pure considerato nella massima estensione possibile, riguarda unicamente le 
forze sindacali e politiche della sinistra. Per gli altri, con particolare riferimento ad 
una certa blanda concorrenza svolta dall’associazionismo nascente fra i ferrovieri 
cattolici e fra i fascisti, il SFI mantiene un atteggiamento di aperta ostilità che, 


167 Cfr. «Avanti!», 3 novembre 1919. 

168. Cfr. «La Tribuna dei ferrovieri», nn. 291, 293 e 297, citt. 

169 Direzione generale Ferrovie dello Stato, nota del 24 luglio 1920 al ministro dei 
LLPP, in ACS, cit., busta n. 122/bis. 
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peraltro, viene ampiamente ricambiata. Le prime leghe di lavoratori cattolici delle 
FS si erano organizzate a livello nazionale intorno al 1910 aderendo alla Unione 
Economico-Sociale, struttura quest’ultima prefigurante la CIL. Per quanto minori- 
tari, la loro influenza cresce nel dopoguerra, una volta fondata la Associazione 
Sindacale Ferrovieri!70. Quanto ai fascisti, appena costituiti in movimento, essi 
possono vantare la presenza di un Sindacato Economico Ferrovieri in grado (come si 
è visto) di mettere in atto concrete azioni di disturbo nei confronti del SFI, e spesso 
accreditato dal governo come interlocutore valido. Fuori da questa organizzazione si 
costituiscono inoltre, a partire dall’aprile 1921, numerosissimi i Gruppi ferrovieri 
fascisti con il programma dichiarato di «fare opera iniziale di liberazione dal bolsce- 
vismo ferroviario». Il sindacalismo fascista degli albori nelle FS trova ilsuo retroterra 
ed i suoi primi appoggi negli ambienti ‘rivoluzionari’ della passata esperienza inter- 
ventista e della UIL. Lo stesso Mussolini, già ai primi del 1919, aveva condotto nel 
suo giornale una energica campagna a favore delle rivendicazioni dei ferrovieri, per 
la «immediata organizzazione di tutti — dall’ispettore al manovale — in una sola e 
compatta associazione»171. Per questo genere di ‘unità proletaria” occorreranno 
ancora pochi anni. 


6. Verso il X congresso 


Questioni sindacali, questioni politiche: dopo il biennio rosso l’impegno dei 
ferrovieri e della loro organizzazione è ancora volto principalmente ad agitare quei 
grandi temi a carattere normativo e salariale che, malgrado tutto, sono rimasti in 
gran parte irrisolti. La propositiva elaborazione programmatica degli innumerevoli 
convegni professionali, i famosi ‘memoriali’ quali sintesi di proposte scaturite da un 
dibattito vivace, gli stessi interventi sull’organo di stampa federale, accompagnati 
alle polemiche e alla competizione aspra fra le componenti politiche, rappresentano 
il dato caratteristico dell’attività che svolge il SFI in una fase che già si preannuncia 
gravida di incognite future per il movimento operaio e per il paese. Ciò nonostante, 
complici quell’antico orgoglio di mestiere e forse l’esperienza consiliarista che pure 
ha sfiorato il movimento sindacale ferroviario, quest’ultimo riesce a farsi carico non 
solo dei diritti dei propri associati ma anche delle grandi problematiche della 
gestione amministrativa dell'Azienda FS. Il decentramento è ad esempio la più 
risoluta fra le proposte avanzate dagli organismi dirigenti del Sindacato: 


«La burocrazia statale in genere e quella ferroviaria in ispecie sta attraversando un’acutissi- 
ma crisi di spiriti e di cose le cui cause — scrive la «La Tribuna»!72 — sono riposte in un vizio di 


170 Cfr. P. BERENGO GARDIN, op. cit., pp. 162-165. 

171 Cfr. «Il Popolo d’Italia», 19 gennaio 1919. Sui Gruppi Ferrovieri Fascisti, cfr. F. 
CORDOVA, Le origini dei sindacati fascisti. 1918-1926, Bari, Laterza, 1974, pp. 45 e sgg. 

172 Cfr. In tema di deficit ferroviario, in «La Tribuna dei ferrovieri», n. 300, cit. 
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organica costituzione e in quella febbre incerta che ha avvelenato il sangue del mondo nel 
dopoguerra [...] L'Azienda ferroviaria che più e meglio di ogni altra, per la natura dei mezzi 
di cui si serve e per gli scopi che si prefigge, necessita di un funzionamento semplice e 
rapidissimo è, per contro, come tutti sanno, inceppata e paralizzata quasi nei suoi 
movimenti dal più mostruoso accentramento di tutti i suoi complicati organi». 


All’appuntamento del X congresso il SFI, temprato da una lunga stagione di 
lotte, si presenta con la propria struttura organizzativa integra e ben sviluppata. 
L’influenza ed il prestigio di cui gode fra i lavoratori delle ferrovie, alla vigilia di 
quest’importante scadenza, sono notevoli davvero. Sul Sindacato converge anche, 
a riprova di questa straordinaria vitalità, un sistema associativo che copre i vari 
aspetti e le necessità della famiglia del dipendente FS; ivi compresi quelli 
mutualistici, assicurativi e di credito. Ne sono validi esempi l’attività svolta dalla 
‘Mutua Macchinisti” e dalla ‘Banca cooperativa tra ferrovieri’, ambedue con sede 
a Milano!73. La «Tribuna» — con i nuovi redattori responsabili Linceo Cicognani, 
Lorenzo Giusti e Enea Zamboni — aveva raggiunto alla fine del 1920 la tiratura 
quindicinale di 90.000 copie; e ciò pur dovendo continuamente far fronte alla 
penuria di carta imposta dal governo. Alla stampa di categoria già numerosa 
(«Volontà», «In Marcia!», «La Ruota alata», «L’Operaio ferroviere», «Il Picco- 
ne») si aggiunge «L'Avvenire dei ferrovieri» quale organo della 2* categoria 
Impiegati delle stazioni. Insieme alle tredici commissioni, corrispondenti ai vari 
mestieri e qualifiche, il funzionamento della struttura del SFI è sul piano 
territoriale assicurato da sei segretariati intercompartimentali che fanno rispetti- 
vamente capo a: Ettore Ercole, per Milano e Venezia; Nicola Serino, per Firenze 
e Bologna; Amerigo Gottardi, per Ancona e Roma; Vincenzo Cicatiello, per 
Napoli e Bari; Giuseppe Cimino, per Reggio Calabria e Palermo; Camillo 
Signorini, per Genova e Torino. Nel giro di pochi mesi, a riprova ulteriore della 
fase espansiva in cui si trova il Sindacato, vengono inaugurate ben 17 nuove 
sezioni in altrettanti centri importanti!?4. Ma anche sul piano dei contatti con le 
altre organizzazioni sindacali a livello europeo il SFI si dimostra attivissimo 
partecipando al congresso della Federazione Internazionale dei Trasporti che si 
tiene a Ginevra nell’aprile 1921. A questo appuntamento si ritrovano delegati 
provenienti da dodici paesi che discutono e deliberano su un fitto ed impegnativo 
odg: 


«La reazione e il militarismo; la collaborazione internazionale; la protezione delle razze 


173. Ivi, n. 287, cit.; e cfr. G. CHECCOZZO, S. STEFANELLI, La Mutua dei Macchinisti e 
Fuochisti. Una storia nella Storia dei ferrovieri, SNMSFLT Milano, 1987. 

174 Cfr. «La Tribuna dei ferrovieri», nn. 288, 291, 293 e 296, citt.; e ACS, cit., 1920, busta n. 
122/bis, «Per memoria lettere e indirizzi rinvenuti nella borsetta appartenente all’anarchico 
Castrucci Augusto macchinista a Pisa membro del Cc del SFI». 

Le nuove sezioni erano state aperte a: Sassari, Cagliari, Terni, Modena, Faenza, Gorizia, 
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oppresse; la proprietà collettiva dei mezzi di trasporto; il libero scambio; unificazione del 
movimento operaio internazionale; la giornata di otto ore e la legislazione sociale internazio- 
nale; misure igieniche; rapporto con le organizzazioni operaie russe dei trasporti e sulle 
esperienze fatte in Russia»175, 


Questa fase di massima espansione organizzativa si accompagna però ad un certo 
clima di ostilità nei confronti dei ferrovieri organizzati nel SFI. Ne sono eloquente 
riprova sia il dilagare delle violenze fasciste, a partire dall’assassinio di Lavagnini, sia 
le stesse misure disciplinari governative che vengono inasprite ed applicate con 
sempre maggiore severità agli attivisti del Sindacato. In tal senso va intesa la 
riproposizione per il personale dei così detti «punti di merito», ossia della già abolita 
nota di qualifica, al fine di consentire un maggiore controllo gerarchico, e la predi- 
sposizione ‘regolamentata’ di contingenti di ferrovieri di riserva addestrati a sostitui- 
re i colleghi ribelli nei servizi più delicati176. L'adesione non più plebiscitaria alle 
manifestazioni, celebrative e di lotta, del primo maggio 1921 è il segnale di una 
situazione che si sta evolvendo anche fra i lavoratori delle ferrovie. Se a Trieste i 
fascisti nel corso della lunga vertenza ferroviaria regionale, «in un memorabile 
comizio al Teatro Fenice», si erano addirittura «uniti ai compagni nella celebrazione 
del 1° maggio», in molte altre località le cose vanno diversamente, nel senso cioè di 
impedire ogni astensione dal lavoro. A Bologna ad esempio nella giornata del 29 
aprile il segretario del Fascio, il ferroviere e futuro ‘ras’ Leandro Arpinati, fa 
irruzione con una squadra nella sede centrale del SFI e, dopo aver cercato di 
intimidire gli impiegati, preleva «per una discussione» il segretario Papetti. Le 
maggiori defezioni allo sciopero ferroviario, che comunque riesce per metà, si 
registrano in Campania, a Reggio Emilia e ad Arezzo proprio a causa delle intimida- 
zioni fasciste. Vere e proprie aggressioni, per le quali il Cc emette un comunicato di 
protesta, si verificano nelle sedi delle sezioni di Padova, Vicenza, Treviso, Mestre, 
Siracusa, Catania e Pontremoli. Gli scioperanti vengono sostituiti in alcuni casi da 
gruppi di volontari; ma a Bolzano questi ultimi sono fatti oggetto di colpi d'arma da 
fuoco177. 

Con questo clima esterno del tutto sfavorevole, mentre si pensa già ad organizzare 
un imminente X Congresso, si apre un vivace dibattito in tema di prospettive ma 
anche di riflessione sul ciclo di lotte appena concluso. E l’organo federale funge al 
solito da ‘palestra’ per affinare le armi dialettico-politiche dei militanti in vista di una 
scadenza che si collocherà proprio come cesura temporale fra due distinte stagioni. 


Domodossola, Reggio Emilia, Pontedecimo, Brindisi, Castelvetrano, Monselice, Catanzaro, 
Barletta, Tivoli, Ceva, Mortara. 

175 Cfr. «Avanti!», 7 e 26 aprile 1921; e ACS, CPC, busta n. 4800, fasc. Signorini Camillo. 

176 Cfr. «In Marcia!», n. 10 dell’ottobre 1920; e n. 1/1921, cit. 

177 Sullo sciopero ferroviario del primo maggio 1921, cfr.: «La Tribuna dei ferrovieri», nn. 
303, cit., 304 del 17 maggio e 306 del 2 luglio 1921; e G.A. CHIURCO, Storia della Rivoluzione 
Fascista, Firenze, Vallecchi, 1929, vol. III, p. 246. 
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L’appena trascorsa esperienza consiliarista, che solo marginalmente ha coinvolto un 
movimento dei ferrovieri nel complesso più affezionato ai canoni classici della 
forma-sindacato, torna ad essere argomento di discussione. Malgrado l’impegno 
profuso e le pressioni ricevute, in particolare dalla sezione SFI torinese che si 
dimostra determinata a proporre all’odg della prossima assise congressuale «la 
costituzione in tutta Italia dei Consigli dei ferrovieri», il Cg non riesce ad elaborare 
indicazioni valide in tal senso. In particolare manca spesso chiarezza fra il ruolo delle 
commissioni locali e quello degli istituendi consigli di reparto o stazione, essendo le 
prime già deputate alla trattativa con i rappresentanti della controparte. Carlo 
Berruti, ferroviere ‘ordinovista’ proveniente dalle file anarchiche e da poco consi- 
gliere comunale a Torino, interviene allora sulla questione rammentando come i 
consigli non necessitino di alcun riconoscimento statale e che essi, anziché trovarsi in 
contrasto con le strutture periferiche del SFI, «saranno invece le cellule che vivendo 
di vita più intensa daranno anche sangue più vivo ai Sindacati i quali — egli afferma, 
rinviando al dibattito congressuale — non corrispondono più alle necessità dei 
tempi»178, 

Ma insieme a queste problematiche tutto sommato abbastanza nuove, se ne 
aggiungono altre di vecchia data. E ad esempio alla vigilia della scissione di Livorno 
ci si domanda: che fine farà l’eterna autonomia del SFI verso le grandi centrali 
sindacali ora che sta quasi per nascere un nuovo partito, e per di più rivoluzionario? 
Fra i ferrovieri era infatti abbastanza cresciuta nel frattempo la simpatia verso la 
corrente comunista del PSI, o più esattamente verso il comunismo tout-court, e 
pertanto sarebbe stato logico attendersi qualche adeguamento propositivo nel senso 
di ‘cinghia di trasmissione’ leninista nello sviluppo del rapporto sindacato-partito. 
Ancora in fase di dibattito precongressuale la «Tribuna» pubblica varie prese di 
posizione sulla annosa questione dell’adesione agli organismi nazionali ed interna- 
zionali: Amsterdam o Mosca? CGdL, USI o autonomia? Per Mosca è un vero 
plebiscito, ed anche per l'autonomia. E un redazionale interviene contro i ‘partitan- 
ti”: «Quanti anni di raffinata educazione sindacalista andrebbero perduti, con imper- 
donabile colpa, se l’itterico scoppiettare della polemica di partito dovesse venire a 
frangere la salda unità degli sforzi, fin qui fusi dal vincolo d’acciaio...». Per una 
autonomia ‘assoluta’ si pronuncia la minoranza repubblicana del SFI, tramite il suo 
esponente Gino Reggioli di Livorno, fautore di un sindacalismo apartitico e di 
un’intesa con le altre federazioni autonome. Nel medesimo senso vanno anche le 
considerazioni di chi teme «il bis di Livorno»; ciò perché — si ritiene — «una 
deliberazione del congresso che dia ufficialmente una veste politica all’organizzazio- 
ne, sarebbe una rovina: noi avremmo la scissione». Qualcuno poi sostiene la scelta 
autonoma al fine di evitare sia l'egemonia PSI presente nella Confederazione, sia per 
diffidenza nei confronti dell’Unione Sindacale dove è in formazione una agguerrita 


178 In«La Tribuna dei ferrovieri», n. 295, cit., Preparando il Congresso. Berruti sarà assassi- 
nato dai fascisti torinesi nel dicembre 1922 (cfr. FE. ANDREUCCI, T. DETTI, op. cit., ad 
nomen). 
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corrente comunista. Intanto un deliberato del Cg si orienta allo stesso tempo per 
l'adesione «in via di massima» e previa ratificazione del congresso all’Internazio- 
nale dei Sindacati di Mosca, nonché per l’autonomia e per l’eventuale costituzione 
di una Federazione degli addetti ai trasporti, che agisca «sul terreno della lotta di 
classe». Quest'ultima proposta viene più che altro intesa non tanto come diversivo, 
bensì come via d’uscita dal «guscio delle categorie». Appaiono comunque sulla 
«Tribuna» anche prese di posizioni, come quella del comunista Azzario, favorevole 
all’adesione alla CGdL con il solito obiettivo di conquistarne la maggioranza per i 
rivoluzionari, magari mettendo in conto un improbabile aiuto dell’USI. Rispondo- 
no Sbrana, Tamburini e Castrucci per gli anarchici riaffermando la loro volontà a 
non acconsentire alla «fregola di legare i ferrovieri alla CGdL per aggiogarli al 
carro del PSI»179, 

Dopo la scissione comunista di Livorno e prima dell’assise nazionale dei ferrovieri 
si tiene quella, altrettanto importante, della CGdL dal 26 febbraio al 3 marzo sempre 
nella città toscana. Nell’occasione viene approvato all'unanimità, ivi compreso l’ap- 
porto delle correnti minoritarie anarchica (Spartaco Stagnetti) e sindacalista (Furio 
Pace) della Confederazione, un odg sulla unità sindacale che esplicitamente «invita 
le organizzazioni classiste SFI, FILM, USI, Camere del lavoro autonome che opera- 
no al di fuori, di entrare [...] nel massimo Istituto proletario italiano». La nascita del 
PCd'I non ha quindi spostato i termini della questione: la battaglia politica contro il 
riformismo dovrà essere combattuta dentro i ranghi confederali, magari denuncian- 
do anche il vigente patto d’alleanza con il PSI; a Borghi e all’USI restano le ultime 
velleità per vagheggiare una aggregazione rivoluzionaria-sindacalista del movimento 
operaio; al SFI la consapevolezza non rimossa di possedere una forza che ancora 
discende dall’autonomia!80, 

Intanto, dopo una serie di rinvii, viene fissata definitivamente la data del X 
congresso del Sindacato Ferrovieri per i giorni dal 3 all’8 luglio 1921 presso il Teatro 
Verdi di Bologna. I lavori hanno regolarmente inizio e, alle ore 11 della giornata 
inaugurale, si registra la presenza di ben 160 congressisti arrivati da tutta Italia per 
discutere i seguenti punti all’odg: 


«1. Verifica dei mandati; 2. Relazione del Cg; 3. Relazione dell’ex-cc di Torino; 4. Relazione 
del Cc esecutivo; 5. Relazione finanziaria per gli esercizi 1919-1920; 6. Relazione del Consiglio 
di amministrazione del Fondo di resistenza; 7. Relazione dei rappresentanti del SFI nella 
Commissione ministeriale; 8. Rapporti del Sindacato con le organizzazioni economiche nazio- 


179 Cfr. «La Tribuna dei ferrovieri», nn. 298, 300, 301, 302, 303, 305 e 306, citt., per le varie 
prese di posizione nel dibattito precongressuale. Sulla proposta di costituzione di una ‘Federa- 
zione dei trasporti e delle comunicazioni’, si veda anche «In Marcia!», n. 7 del luglio 1921. 

180 Per il resoconto del V Congresso della CGdL, cfr. «Avanti!», 3 marzo 1921; e L. 
MARCHETTI, op. cit., pp. 315-322. 
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nali ed internazionali; 9. Esame della situazione generale e tattica sindacale; 10. Modifiche 
statutarie; 11. Varie»181. 


Dopo il saluto di Giusti a nome del Cc, e di Castrucci, «chiamato con insistenza» dai 
congressisti a prendere la parola, e che «visibilmente commosso» rievoca le figure di 
Lavagnini e dei compagni caduti, si procede senz'altro alla nomina dell’ufficio di 
presidenza. Questo viene composto da Eugenio Del Magro di La Spezia, Pietro 
Bergonzoni di Bologna, Giovanni Borghesi di Roma e Oreste Massolo di Palermo. 
Della ‘commissione verifica dei poteri’ sono invece chiamati a far parte Abbate, 
Gruden, Ceci, Lo Russo e Bonini. Fra le prime adesioni e messaggi di saluto che 
arrivano vi sono quelli dell’onorevole socialista torinese, ex-ferroviere, Vincenzo 
Pagella, dell’Associazione Ferrovieri Austriaci, del Sindacato Movimentisti Postali, 
dell’Unione Anarchica Bolognese, della Federazione Italiana del Libro, dell’USI. La 
seduta pomeridiana, presidente Borghesi, inizia subito con una piccola polemica. 
Prende la parola Gnudi per rivolgere al Cc, di cui peraltro egli fa parte, una vivace 
critica per non aver consentito «ai partiti politici ed alle organizzazioni proletarie» di 
portare la loro voce al congresso; quindi consegna alla presidenza, per la lettura agli 
astanti, un messaggio in tal senso inviato da Bordiga a nome del PCd’T. Il clamore che 
si crea in sala fra delegati di opposti pareri non impedisce comunque, dopo un po’ di 
tempo, il proseguimento dei lavori secondo il programma precedentemente stabili- 
to. La giornata inaugurale si conclude, certo in maniera poco produttiva, con una 
lunga discussione pro e contro l'ammissione in sala della stampa. In proposito 
vengono presentate tre mozioni: la prima (Russo) favorevole ad ammettere tutta la 
stampa indistintamente; la seconda (Toncelli) solo i rappresentanti dei giornali 
proletari; la terza infine (Fantozzi) propensa a tenere tutti i giornalisti fuori dal 
teatro senza eccezioni. Ai voti, 40 contro 37 della prima e 5 della terza più gli astenuti, 
vince l’odg per l'ammissione della sola stampa operaia. 

I1 4 luglio, seconda giornata, si iniziano ancora i lavori con un incidente procedura- 
le. La commissione verifica dei poteri comunica al presidente di turno Massolo di 
aver riscontrato alcune irregolarità nella elezione dei delegati della sezione torinese, 
e che pertanto questi dovranno essere esclusi. Tabusso di Torino denuncia questo 
provvedimento come una manovra dei comunisti «rimasti in minoranza nella città 
che consideravano la loro roccaforte». Le risposte vivaci non mancano, ma alla fine il 
congresso stabilisce ai voti, e con una maggioranza risicata, «di convalidare i compa- 
gni eletti della sezione di Torino». Le relazioni del Cg e del Cc, rispettivamente 
esposte da Signorini e da Giusti, costituiscono poi oggetto di analisi e di valutazione 
sull’operato degli organismi dirigenti del SFI. 


181 I punti all’odg del X congresso del SFI erano già stati pubblicati su «La Tribuna dei 
ferrovieri», n. 300, cit. Per il resoconto che segue sui lavori congressuali, cfr. ivi, n. 307, cit.; 
«Avanti!» dal 5 al 10 luglio 1921; e SINDACATO FERROVIERI ITALIANI, Congresso 
Nazionale. Modifiche allo Statuto Sociale proposte dal Consiglio Generale e dal Comitato 
Centrale Esecutivo, Bologna, Stab. Poligrafici Riuniti, 1921. 
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In proposito la terza giornata dei lavori inizia con la messa sotto accusa dell’ex-Cc 
torinese, con la ricostruzione minuziosa delle ragioni che avevano portato al clamo- 
roso fallimento dello sciopero del luglio di due anni prima; una ferita questa che il 
tempo, evidentemente, non ha potuto risarcire. Prova ne è lo stesso clima emotivo 
deamicisiano — reso in modo efficace sulle pagine della «Tribuna» — che si crea in sala 
allorquando interviene nella discussione, come parte in causa, l’ex-membro del Cc 
Fanti il quale, 


«con voce mozzata dalla commozione ricorda ai congressisti che egli e i suoi compagni 
furono già sottoposti ad uno straziante processo durato quattro giorni e che si chiuse con una 
sentenza di deplorazione accettata pel bene supremo dell’Organizzazione [...] A questo punto 
il congresso, che ha seguito l’episodio con intensa trepidazione, prorompe in una acclamazione 
delirante. La commozione è al colmo. I compagni di Torino piangenti vengono abbracciati e 
baciati. Molti occhi si riempiono di lacrime. Si piange, si ride, si acclama senza posa. Gli 
stenografi, la stampa, il pubblico partecipano alla bella manifestazione. La seduta viene 
sospesa per dieci minuti. Quando i congressisti riprendono i loro posti non scorgiamo che occhi 
rossi e volti sorridenti». 


Il dibattito prosegue sulla relazione del Cc. In particolare si evidenziando i motivi 
che hanno portato la minoranza comunista dell’organismo (Gnudi e Betti), a dissen- 
tire e quindi a non firmare il documento. Le ragioni di questo disaccordo risiedono 
non tanto sull’operato del Cc, operato che pure viene incondizionatamente condivi- 
so, ma — come spiega lo stesso Gnudi - perché si ritiene «che si debba innestare una 
nuova coscienza politica nella classe ferroviaria [...] contro gli anarchici e i sindacali- 
sti e per la conquista del potere politico». Seguono interventi di replica, come quello 
di Nicola Serino che si dichiara deciso a sostenere «coloro che impediranno con tutte 
le loro forze ai comunisti di fare nel seno del Sindacato una politica di partito 
(applausi fragorosi)». Alla fine comunque, su proposta di Tamburini, la relazione del 
cc viene approvata dal congresso per acclamazione. Nella seduta pomeridiana del 
terzo giorno, presidente di turno Borghesi, si discute il 5° ed il 6° comma dell’odg: la 
relazione finanziaria dell’ultimo biennio e quella della commissione tecnica. Vengo- 
no approvate nel merito diverse mozioni di plauso sull’operato dei vari organismi 
amministrativi e di contrattazione del SFI. 

Nella mattinata del 6 luglio, quarto giorno del congresso, si sviluppano tematiche 
più propriamente sindacali: l’avventiziato; i pensionati; i ferrovieri ‘redenti’. Oltre 
venti odg proposti durante la discussione vengono riuniti e sintetizzati da Azzario. Le 
richieste salienti riguardano l’abolizione dell’avventiziato e la revoca immediata dei 
licenziamenti. Nella seduta pomeridiana si inizia il dibattito sul punto più delicato 
all’odg: rapporti del Sindacato con le organizzazioni economiche nazionali e interna- 
zionali. Fantozzi fa subito approvare una mozione d’ordine che prevede il massimo 
di due interventi per ogni corrente rappresentata nel SFI, comunisti anarchici 
socialisti e repubblicani, più tre oratori per gli indipendenti. Inizia Azzario per i 
comunisti, il quale formula l’auspicio di un ingresso «a bandiere spiegate nella 
Confederazione» per portarvi un elemento «rivoluzionario e sovvertitore» contro la 
dirigenza socialista. Si dichiara contrario al «diversivo» della costituzione di una 
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Federazione dei trasporti. Agli anarchici ed ai sindacalisti rimprovera la minac- 
ciata indisciplina ed il ventilato ricatto della scissione, mentre ritiene contraddit- 
toria la loro volontà di «aderire alla Terza Internazionale senza passare dalla 
CGdL». 

All’inizio del quinto giorno prende la parola Tamburini per gli anarchici che si 
dichiara: favorevole all'autonomia del SFI, a costituire la Federazione dei tra- 
sporti e per l’adesione «subordinata» al congresso dei Sindacati di Mosca. Con- 
trario a discutere in questa sede «Ila politica dei partiti», ricorda ai congressisti 
come in passato, con maggioranze favorevoli all’USI, si sia ugualmente scelto di 
mantenersi indipendenti. «La scissione — egli dice — sarà inevitabile in caso di 
adesione alla Confederazione». Toschi per la componente repubblicana confer- 
ma l’«apartitismo» del suo gruppo e si appoggia alle posizioni anarchiche nel 
sostenere l'autonomia. Cita in proposito un articolo di Castrucci pubblicato sulla 
«Tribuna» per attaccare duramente il precedente oratore comunista. L’interven- 
to termina con un alterco e lanci di invettive fra Azzario e Toschi. L’indipendente 
Albertini ritiene incongruente il comportamento sia dei comunisti, decisi ad 
entrare seppure «nemici acerrimi» nella CGdL, sia dei socialisti del SFI che 
hanno invece innaturalmente scelto l’autonomia; esprime poi diffidenza sulla 
natura dell’Internazionale moscovita e ritiene «un delitto legare il Sindacato ad 
un partito politico». Per i ferrovieri socialisti parla poi Scarpini che, pur riconfer- 
mando la sua fiducia nella Confederazione e sui suoi uomini, ritiene che «le 
pretese dei comunisti siano di una esagerazione sconfortante». Pertanto — egli 
afferma - «solo per ragioni contingenti e per amore dell’unità rinunziamo a 
chiedere a questo congresso l'adesione alla CGdL». Negativo anche il parere 
sulla Terza Internazionale in quanto «rispecchia lo spirito di egemonia dei 
governanti russi». Il dibattito prosegue ancora con gli interventi del comunista 
Massini, dell’anarchico Fantozzi e, nel pomeriggio, con il repubblicano Vassura, 
l’indipendente Bergonzoni, il sindacalista Ronzani, il socialista Toncelli che 
riconfermano tutti le precedenti posizioni. Si evidenzia così un’inedita alleanza 
fra riformisti, anarchici, indipendenti, sindacalisti e repubblicani favorevole al- 
l'autonomia e contrari alla proposta ‘entrista’ formulata dai comunisti. 

La sesta giornata del congresso inizia con la lettura di un comunicato di adesione, 
inviato dalla ‘Lega proletaria mutilati’ e con l'approvazione di un odg di solidarietà 
alla lotta in corso del personale dei vagoni letto. Quanto all’indirizzo sindacale 
vengono presentate all’assemblea tre mozioni: la prima dal socialista Marchetti, la 
seconda dall’anarchico Fantozzi, la terza dal comunista Massini, che ottengono 
rispettivamente 74, 58 e 22 voti. In tal modo l’autonomia ottiene complessivamente 
132 preferenze. Questo il testo dell’odg Marchetti: 


«Il Congresso discutendo in merito ai rapporti del Sindacato con le organizzazioni economi- 
che nazionali ed internazionali delibera di mantenere nell’interesse supremo dell’unità sinda- 
cale dei ferrovieri italiani, l'autonomia tanto nei riguardi delle organizzazioni economiche 
nazionali come nei riguardi delle organizzazioni economiche internazionali e conseguente- 
mente si dichiara contrario ad inviare la rappresentanza del Sindacato al congresso dei 
sindacati di Mosca». 
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Su quest’ultimo punto però avviene, su proposta di Castrucci, una correzione di 
tiro. Si approva cioè un ulteriore odg per l’invio in Russia di una rappresentanza del 
SFI, ma si rimanda ad un congresso straordinario l’eventuale decisione dell’ingresso 
nella Terza Internazionale. Per quanto concerne poi la costituenda Federazione dei 
trasporti il mandato decisionale viene trasferito dal congresso agli organismi dirigen- 
ti del Sindacato. Nella seduta pomeridiana del sesto giorno in favore di questa’ultima 
proposta di nuova aggregazione interviene anche l’anarchico Spartaco Stagnetti, 
segretario del sindacato dei ferrovieri ‘secondari’ aderente alla CGdL. Ancora sulla 
‘tattica sindacale’ si approva una mozione unitaria che, in termini generali, richiama i 
principi della lotta di classe anticapitalistica, delibera di formare commissioni locali 
in ogni ramo del servizio con l’obiettivo «di abilitare i ferrovieri alla gestione diretta 
delle ferrovie». 

L’8 luglio, ultima giornata del X congresso, vengono trattate le «varie» e le 
modifiche statutarie. Si invia anche un messaggio di solidarietà a Errico Malatesta 
detenuto a S. Vittore. La nomina dei fiduciari del Cg avviene fra le vivaci proteste dei 
comunisti. La gazzarra esplode quando Fantozzi propone una rosa di nomi che 
comprende (insieme a Signorini, Cimino, Toschi ed al socialista Mazzetta) un solo 
esponente del PCd’I, Del Magro, e per di più dissidente. La questione si risolve però 
chiamando in via del tutto eccezionale un altro comunista, Azzario, a far parte del Cg. 
Il congresso si chiude nella tarda serata. 

La proposta della autonomia è risultata dunque nuovamente vincente nel SFI, ma 
con uno schieramento inusuale come si è visto. La componente più spiazzata è quella 
socialista che, avendo oggettivamente affiancato gli anarchici nel confermare il 
rifiuto di aderire alla Confederazione, deve ora ‘giustificare’ il proprio operato al 
Partito. Pezzi, Scarpini, Marchetti, Toncelli e Borghesi spiegano sull’«Avanti!»182 i 
motivi di questo atteggiamento: 


«Si sarebbe avuta la scissione dei contrari! [...] La scissione sarebbe stata sicura e quanto mai 
dolorosa perché avrebbe spezzato specialmente le categorie che costituiscono la spina dorsale 
del SFI, come il personale di macchina dei treni [...] l'autonomia rappresenta l’unica salvezza 
per mantenere salda la compagine di un’organizzazione la quale potrà sempre, caso per caso, 
fiancheggiare l’azione del PSI e della CGdL». 


È quindi una scelta tattica, questa del congresso, fatta con il determinante apporto 
socialista. Essa però trova il massimo di consenso anche da parte dell’USI, pur se 
differenti risultano le motivazioni addotte: «I partiti politici, se in realtà come essi 
dicono s'intendono difensori dei diritti del proletariato e lottano per la sua redenzio- 
ne, non debbono presentarsi ad esso in veste di novelli padroni...»183, 


182 Cfr. «Avanti!», 12 luglio 1921. 
183 Cfr. «Guerra di classe», n. 30 del 25 luglio 1921, Dopo il congresso dei ferrovieri a 
Bologna. 


IL SINDACATO FERROVIERI ITALIANI 
DAL CONGRESSO DI BOLOGNA ALLO SCIOGLIMENTO DELLA CGdL 


di Franco Damiani 


1. La polemica con i comunisti 


I risultati del X Congresso del SFI furono positivamente commentati dalla stampa 
specializzata all’indomani della importante assise bolognese. 

«La Tribuna dei ferrovieri»! fece precedere, il resoconto del X Congresso, da 
alcune «impressioni» sui lavori in cui si sottolineava la maturità della classe dei 
ferrovieri che erano riusciti a far trionfare l’indipendenza sindacale sul corporativi- 
smo e sulla politica dei partiti. Uguale soddisfazione veniva espressa da Augusto 
Castrucci che dalle colonne de l’«In Marcia!»2, discutendo del Congresso, metteva in 
evidenza «l’unanime consenso di propositi e di fede» che emersero quando furono 
rievocate le «Vittime Politiche» impersonate dal vecchio superstite della «I Interna- 
zionale Enrico Malatesta» e quando si ricordarono i ferrovieri vittime del fascismo: 
Scarabello, Lavagnini, Mugnai e Vallini. 

Inoltre l’anziano dirigente sindacale aveva motivi personali per sentirsi ulterior- 
mente contento in quanto le sue proposte erano state accolte dal Congresso? sancen- 
do in questo modo la completa vittoria della corrente sindacalista. 

Non altrettanto soddisfatti potevano dirsi i socialisti i quali, pur essendo stati 
determinanti nell’affermazione della linea sindacalista, si videro poi costretti a 
giustificare il loro mancato appoggio alla proposta comunista di aderire alla CGdL. 


1 HlaboriososvolgimentodelXcongressonazionale,in «La Tribunadei ferrovieri», 16luglio 
1921. Sullo stesso numero vedi anche: R.R. (Ronzani Renato), Impressioni. 

2. L’IN MARCIA, Del congresso, in «In Marcia!», agosto 1921. 

3. A Bologna infatti trionfarono le tesi autonomiste sostenute insistentemente, nei mesi 
precedenti, sull’«In Marcia!» da Castrucci; inoltre fu approvata una sua mozione sul problema 
dell'adesione alla Internazionale dei Sindacati Rossi (ISR) così articolata: il congresso si 
impegnava a mandare alcuni suoi rappresentanti al congresso moscovita e a convocare in 
seguito un congresso straordinario per l'adesione definitiva. Il congresso dell’ISR si era aperto 
il 3 luglio nello stesso giorno di inizio di quello del SFI. Questa coincidenza, nonostante 
l'impegno preso, fece ritenere inutile l’invio di rappresentanti del Sindacato Ferrovieri a 
Mosca. 
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Lo fecero dalle colonne dell’«Avanti!»4, spiegando che in un periodo in cui la 
reazione si faceva più aspra «l’autonomia rappresenta l’unica salvezza per mantene- 
re salda la compagine di una organizzazione la quale potrà sempre, caso per caso, 
fiancheggiare l’azione del Partito Socialista e della Confederazione del Lavoro». 

Mentre quindi i socialisti si attestavano sulla scelta del «caso per caso» i comunisti 
del SFI proposero un’azione comune nella CGdL per scalzare la dirigenza socialde- 
mocratica e per far avanzare un fronte unico di lotta su obiettivi d’azione immediati e 
fondamentali. 

La loro proposta, pur risultando minoritaria venne votata da un piccolo numero di 
socialisti e commentata favorevolmente da alcuni organi di stampa, che misero in 
evidenza l’incoerenza dei socialisti6 che, ancora irretiti nei confronti dei comunisti, in 
seguito alla scissione di Livorno, si erano lasciati intimorire dalle minacce di scissione 
dei sindacalisti e degli anarchici. 

Dopo questa aspra battaglia congressuale, tenendo fede alle proposte, la forte 
minoranza comunista operante nell’autonomo SFI, confluì nella CGdL? mentre i 
pochi elementi renitenti furono espulsi8. 

Questa politica sindacale trovava la sua giustificazione nell’offensiva padronale 
contro le condizioni di vita e di lavoro della classe operaia alla quale si affiancava in 
quei mesi quella dell’Amministrazione ferroviaria specialmente contro il personale 
di macchina continuamente sottoposto a punizioni illegali e bestiali?; inoltre si 
cercava in tutti i modi di mortificare ed umiliare i lavoratori delle ferrovie 


«con ingiustificati traslochi, col non regolarizzare le nomine a fuochista agli allievi fuochisti 
ed accenditori; a macchinista manovre e tradotte, pei fuochisti autorizzati; col sottolineare e 
cavillare mettendosi frequentemente in urto con le «Commissioni Locali» si da provocare le 
dimissioni di queste»10, 


Una situazione simile aveva spinto parecchi ferrovieri a scrivere all’«In Marcia!», 
«lettere esasperanti colme di gravi parole, di propositi fieri, concludenti col non 
potere e volere più oltre sopportare questo stato di cose infinitamente umiliante ed 


4 Dopoilvoto sull’indirizzo del Sindacato Ferrovieri; il perché dell’atteggiamento sociali- 
sta, in «Avanti!», 12 luglio 1921. 

5. L'ordine del giorno Massini, comunista, ottenne solo 22 voti. Fu votato anche dai delegati 
socialisti Cocchi, Malaguzzi e Gè. 

6 G.B. COSTA, Impressioni e rilievi sul congresso, in «Il Piccone», luglio 1921. 

? Mozione comunista al congresso dei ferrovieri, in «Il Comunista», 14 luglio 1921. 

8. Perla disciplina di partito, in PARTITO COMUNISTA D’ITALIA, Manifesti ed altri 
documenti politici, 21 gennaio-31 dicembre 1921, Roma, 1922, p. 82. 

° Nelle carte dell’ASM, Gabinetto di Prefettura, possedute in fotocopia dalla bi- 
blioteca «Cesare Pozzo» di Milano, da cui d’ora in poi si cita, troviamo in data 22 luglio 1921un 
elenco di manovali licenziati del deposito locomotive di Milano. 

10 A.C., Programma di reazione?, in «In Marcia!» agosto 1921. 
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avvilente»11, Inoltre, anche se da più parti si parlava di sciopero generale, il SFI non 
era nelle condizioni di poter prendere una qualsiasi decisione dal momento che i 
componenti del consiglio generale, organo competente in merito, non erano stati 
ancora nominati!2. 

Venne a crearsi perciò un momento di stasi e la stessa «In Marcia!», pur giustifi- 
cando l’impressionante spirito di ribellione non riuscì ancora a precisare un pro- 
gramma capace di fronteggiare e schiantare quello praticato contro i ferrovieri13; né 
riuscirono a farlo altri organi di stampa, né altre strutture sindacali e politiche. Anzi, 
nel momento in cui si formarono gli Arditi del Popolo (un movimento spontaneo che 
assunse ben presto un carattere di resistenza armata proletaria contro il fascismo) il 
PSI, il PCd'I, la CGdL e l’USI, si dichiararono estranei al movimento; inoltre, alcune 
settimane dopo, con il patto di pacificazione!4 con i fascisti, il PSI e la CGdL 
assestarono un duro colpo al movimento che andò via via affievolendosi nei mesi 
successivi. 

Questo stato di incertezza favorì uno sbandamento anche nelle file dei ferrovieri e 
parecchi di loro passarono alle organizzazioni sindacali fasciste. 

Già in aprile si era costituito a Firenze il Gruppo Ferrovieri Fascisti che durante l’estate 
creò sottosezioni a Pisa, Livorno, Siena, Prato, Empoli, Pistoia, Arezzo e San Giovanni. 

L’esempio di Firenze fu ben presto imitato dai ferrovieri di Bologna che tra luglio 
e l’inizio di agosto riuscirono a costituire in provincia ben dodici sezioni. Gruppi 
Ferrovieri Fascisti si costituirono anche a Ferrara e a Roma e nel luglio, con 
l’incoraggiamento di Mussolini, a Milano. 

Ben presto altre sezioni sorsero anche in altre parti della penisola per cui, quando 
1’8 ottobre si riunì a Bologna il Convegno nazionale dei Gruppi Ferrovieri Fascisti, 
erano già cinquanta le sezioni rappresentante. Nella città felsinea esse approvarono 
a maggioranza un ordine del giorno con il quale si dichiarò costituita lAssociazione 
Nazionale Ferrovieri Fascisti!5. 

I primi a muoversi contro questa offensiva padronale furono i comunisti i quali il 
14 agosto riunirono a Milano il loro Comitato sindacale nel corso del quale fu deciso 
di proporre all’USI, alla CGdL e al SFI la costituzione del fronte unico proletario sul 
terreno sindacale e lo sciopero generale nazionale. 


11 Ibidem. 

12 ASM, Telegramma al Ministro dell’Interno, Milano, 17 settembre 1921. Per l’elezione 
dei componenti del Consiglio generale del SFI vedi: Per una stolida accusa, in «La Tribuna dei 
ferrovieri», 12 agosto 1921. 

13 A.C., Programma di reazione?, cit. 

14 Firmato il 2 agosto 1921, il «Patto di pacificazione» fu un tentativo di normalizzare la 
situazione del paese con la collaborazione di Mussolini e di facilitare l'inserimento del fascismo 
nell’ambito delle istituzioni liberali. 

15 Per lo sviluppo delle associazioni ferrovieri fascisti vedi; F. CORDOVA, Le origini dei 
sindacati fascisti, Bari, Laterza, 1974 e P. ORANO (a cura di), / ferrovieri per la rivoluzione delle 
camice nere, Roma, Pinciana, a. XIII. 
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Chi diede per primo una risposta alle proposte comuniste furono i sindacalisti 
dell’USI, i quali scottati dal fallimento, in passato, del Fronte Unico offensivo, 
subordinarono il loro assenso alla preventiva adesione della Confederazione. Que- 
st’ultima però, in una riunione del consiglio direttivo (tenuto a Milano dal 5 al 7 
settembre), si disse contraria a simili iniziative ritenendo che, «per evitare una lotta 
impari e con esito certamente negativo, [fosse] necessario porsi sul terreno del 
compromesso». 

Questo insistere su una politica di contatti e di trattative col governo, servendosi 
dell’appoggio parlamentare del PSI e fidando su una tenuta del patto di pacificazio- 
ne, si rivelò ben presto cosa vana dal momento che l’accordo coi fascisti venne subito 
meno e con esso la possibilità, estremamente conservatrice, di una soluzione «social- 
democratica» della crisi statale. 

Il SFI infine non si espresse sulla proposta comunista che comunque venne 
esaminata attentamente dalla sua base, talvolta in modo acceso. A Milano infatti, 
verso la fine di settembre, durante una riunione del sindacato operaio, la discussione 
sfociò in uno scontro fisico tra confederali e comunisti con pugni, bastonate e 
l'estrazione di una rivoltella che fortunatamente non sparò. 

L’«Avanti!» parlò genericamente di «beghe dannose»!6, mentre l’«In Marcia!» 
approfondì maggiormente il problema cercando di mettere in guardia i ferrovieri dal 
trasportare in seno al loro Sindacato «le diatribe accalorate e verbose dei militanti di 
partiti politici in aspra contesa, per la conquista, per la egemonia del Sindacato» 
perché una simile evenienza avrebbe potuto minacciare l’esistenza dello stesso 
SFIN. 

Ma chi andò più a fondo sulla questione fu «La Tribuna dei ferrovieri» nell’artico- 
lo Preoccupazioni legittime!8. Parlando dei ferrovieri comunisti, disse che essi, volen- 
do «mostrare una sensibilità rivoluzionaria più raffinata di quella di cui si mostra 
dotato il Partito Socialista ufficiale», avevano «lanciato una proposta di sciopero 
generale in tutta Italia per consolidare le posizioni acquisite dalle organizzazioni 
proletarie». Invece, secondo l’articolista della «Tribuna», i militanti del SFI non 
avevano «bisogno dei lumi di partito per essere classe combattente»; supporre una 
cosa di questo genere significava «urtare la suscettibilità dell'autonomia personale a 
cui ubbidiscono [...] il Sindacato dei Ferrovieri [e] l'Unione Sindacale». 

Per loro dunque, come era stato affermato nel X Congresso del SFI, «la legittima 
fonte delle iniziative attinenti alle grandi agitazioni di classe è il Sindacato» per cui 
era sbagliato «dire che i partiti abbiano una sensibilità più sveglia dei sindacati che 
nicchiano». Infatti «quei partiti che fanno suonare la sveglia o cantare il gallo rosso se 
sono partiti operai hanno i loro adepti per entro il Sindacato, e possono quindi agire 
in sede naturale e non dal finestrino ovale di un partito che piglia la bacchetta per 


16 Beghe dannose, in «Avanti!», 25 settembre 1921. 

17 GALFE (A. Castrucci), Occhio ai mali passi!, in «In Marcia!», ottobre 1921. 

18 UN SINDACALISTA, Preoccupazioni legittime, in «La Tribuna dei ferrovieri», 29 
settembre 1921. 
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dirigere il repertorio musicale secondo i suoi gusti»; inoltre, «se i sindacati nicchiano 
vuol dire che la psicologia operaia, ch’è quella che conta, non attraversa quel pathos 
che è indispensabile forza motrice per ogni azione di stile energico e di efficacia 
irresistibile». Infatti «il processo rivoluzionario è guidato da leggi intime e proprie 
che appartengono alla psicologia profonda; non è un meccanismo che schiere di 
ragionatori e di bene intenzionati [...] vengano a porre in movimento con la bacchetta 
delle ideologie, tanto più impotenti quanto più addottrinate». 

Attraverso questo intervento veniva quindi affermato in modo perentorio il 
principio dell’autonomia sindacale in un momento in cui la controffensiva padronale 
era intensissima e nel quale il proletariato doveva più che mai avere una guida decisa, 
consapevole degli obiettivi e dei mezzi di lotta da impiegare e non continuare ad 
essere spaccato. C'era cioè bisogno di una politica attiva contro la reazione borghese 
volta ad opporre all’unitarietà dell’offensiva capitalistica quella della difesa operaia, 
su obiettivi comprensibili ed essenziali per i lavoratori da perseguire attraverso una 
lotta generale comune. 

Occorreva perciò una politica sindacale di tipo nuovo come sottolineava il comuni- 
sta Isidoro Azzario (sempre dalle colonne de «La Tribuna dei ferrovieri»), in ri- 
sposta al precedente articolo citato. 

Secondo il militante del SFI 


«la classe lavoratrice, come già la classe borghese ad un determinato punto di maturità e di 
sviluppo è costretta, per l’orientarsi delle varie correnti di interessi e di sentimenti che 
l’alimentano, per le stesse condizioni politico-economiche in cui la sua esistenza di classe 
rivoluzonaria si svolge, ad assumere formidabili responsabilità, a dar corpo a teorie, realizza- 
zioni e programmi, prendendo posizione nei confronti della classe che tenta di distruggere e 
sostituire». 

Per questi motivi «non è possibile a questo punto sfuggire ad una radicale 
revisione dei valori umani e teorici, politici e sindacali particolari alla classe rivolu- 
zionaria per stabilire una gerarchia attiva di capacità e di possibilità, il che evidente- 
mente determina conflitti e crisi intestine. Ma sono, queste inevitabili crisi di 
crescenza, di superamento, di eliminazione spontanea dalle falangi proletarie orga- 
nizzate d’avanguardia degli inetti, degli incerti, dei parolai demagoghi, degli eterni 
nemici dell’azione, più pericolosi degli stessi borghesi» e la fonte da cui attingere utili 
indicazioni è la Rivoluzione russa la quale «non ha soltanto mutate, le condizioni 
economiche e politiche di quel popolo, ma è diventata uno strumento universale e 
scrupoloso di revisione di tutte le teorie rivoluzionarie, una scuola preziosa di realtà 
e di novelle conoscenze»!9. 

È da questa analisi e da questi insegnamenti che è venuto fuori l'appello comunista 
allo sciopero generale e al Fronte Unico Proletario sul terreno dell’azione classista di 


19 I AZZARIO, Preoccupazioni intempestive, in «La Tribuna dei ferrovieri», 18 ottobre 
1921. 
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difesa; a questo appello, «anche se non rispondono i dirigenti, rispondono sempre 
più numerose e decise le masse, pressate d’ogni lato dal bisogno di orientarsi, di 
unirsi e di difendersi». Ed anche «i ferrovieri [...] non possono sfuggire a questa 
generale necessità». 

La proposta comunista non si prefigge fini particolari ma ha come «compito 
fondamentale, l’unità nazionale ed internazionale dei Sindacati» per cui essi «si 
schiereranno [...] sempre fermamente contro tutte le velleità di scissione o di 
spezzettamento del fronte proletario». 

Questa esplicita proclamazione di volontà unitaria vien fatta seguire da una dura 
critica nei confronti dell’autonomia sindacale verso la quale saranno 


«appassionatamente contrari, intendendo con ciò l'autonomia fra i vari sindacati di mestiere 
e di categoria che in nome di particolari interessi compromettono i più generali ed essenziali 
interessi di tutta la classe. L'autonomia non crea, vegeta; e perché lo spirito classista, che è 
spirito d’azione, possa agire, occorre che la classe sia costituita nei suoi quadri, chiusa e 
trincerata tutta quanta in una sua propria organizzazione sindacale accentrata, senza limitazio- 
ne od esclusione di categorie, che, prese a sé, presentano quali esponenti di interessi antagoni- 
stici e di opportunismo, punti deboli della difesa e dell’offesa proletaria. Ogni grande urto 
economico — conclude Azzario — trasforma ormai la lotta del proletariato in lotta politica, cioè 
in lotta rivoluzionaria, in guerra di classe. Per questa guerra l'avanguardia proletaria affila e 
prepara l’arma necessaria per la conquista del potere politico: il Partito Comunista; sappiano i 
Sindacati, col loro intimo affratellarsi sul terreno nazionale ed internazionale, prepararsi per la 
conquista del potere economico, affinché nessuna energia vada dispersa, nessun mezzo resti 
intentato per garantire la comune vittoria». 


L'unità di lotta della classe operaia e l’esistenza di un partito rivoluzionario sono 
intesi quindi, dall’Azzario, come termini correlati ed essenziali per la conquista del 
potere. Ma nonostante questa professione di fede unitaria dell’Azzario e nonostante 
che in una postilla?0 all’articolo, venga stimato «al più alto grado la sua attività di 
organizzatore al pari di molti altri della sua falange tebana, che al sindacato dettero 
palpiti e fede», i sindacalisti della «Tribuna» non sanno rinunciare all'autonomia 
sindacale per cui considerano divaricanti le posizioni espresse nei due articoli e per 
questo destinate a non incontrarsi mai. Inontre non si placano le polemiche fra le due 
frazioni e sullo stesso numero del giornale compaiono due telegrammi di solidarietà 
nei confronti di Augusto Castrucci attaccato ingiustamente sul giornale fiorentino 
«Azione comunista» dal «Comitato ferroviario comunista» della città toscana. 

Il perdurare di queste divergenze rendeva impossibile una difesa attiva della classe 
lavoratrice contro la violenza fascista e lasciava spazio alle posizioni degli esponenti 
riformisti del SFI che escludevano la possibilità di movimenti di massa ritenendo che 
essi avrebbero peggiorato le cose. 

Per questo, di fronte all’aggravarsi della situazione degli avventizi a causa dell’at- 
teggiamento dei funzionari della Direzione generale che volutamente non applica- 


20 Senza collere, in «La Tribuna dei ferrovieri», 18 ottobre 1921. 


Il Sindacato Ferrovieri 299 


vano i decreti riguardanti quella categoria per favorire le correnti politiche e gli 
interessi contrari al SFI (senza curarsi dei guasti che procuravano al personale e al 
servizio ferroviario), il Consiglio direttivo del Sindacato Ferrovieri continuò la sua 
politica di contatti e di trattative col governo e presentò, nella seconda metà del mese 
di settembre, un memoriale al ministro dei LLPP. Un altro incontro lo ebbe, agli 
inizi di ottobre, la commissione di prima categoria per sottoporre allo stesso ministro 
questioni inerenti al personale degli uffici21, 

Ma il governo, presieduto dall’ex-socialista Ivanoe Bonomi, «pressato dalla 
borghesia multicolore ad intensificare l’offensiva contro i ferrovieri», invece di 
mantenere ed attuare i precisi impegni presi e concordati, nei mesi precedenti, 
assieme al Sindacato e alla Direzione generale, con evidente malafede attraverso 
suoi comunicati regolarmente apparsi sulla stampa borghese, tentò di allarmare 
l'opinione pubblica facendo credere a nuove pretese dei ferrovieri. L’«Avanti!»?22, 
commentando questi avvenimenti, vedeva in essi «il lavorio multiforme che vien 
fatto fare dal governo per allestire la grande offensiva contro i ferrovieri e la loro 
organizzazione». 

«La borghesia — prosegue l’ignoto articolista — e con essa e per essa il suo potere 
centrale, ha intuito che contro i ferrovieri non è adatto l’attacco immediato frontale, 
e che per lo meno per tentarlo con qualche speranza di successo, occorre un’opera 
sapiente preliminare, un periodo più o meno breve di preparazione [...] pre-bellica» 
e concludeva «siamo indubbiamente entrati in questa prima fase». 

Un altro passo in avanti verso questa direzione il governo Bonomi lo faceva in 
questo stesso periodo quando, con l’aggravarsi della situazione economica, fu votata 
in parlamento la «legge sulla burocrazia»? di cui si propose subito l’estensione 
anche al settore delle ferrovie. 

Una proposta di questo genere «significava sospendere a tempo indeterminato 
ogni promozione e sistemazione del personale che avesse già titolo e diritto per la 
sistemazione organica; licenziamento di elementi sovversivi». Nello stesso tempo si 
intensificavano le punizioni, anche per lievi infrazioni regolamentari; venivano 
traslocati gli elementi più in vista del SFI; si sollecitavano e si incoraggiavano gruppi 
scissionistici e venivano poste in essere altre azioni?4 tendenti a porre in gioco i più 
vitali interessi dei ferrovieri, anzi il loro stesso avvenire cercando anche di spezzare, 


21 Sindacato Ferrovieri Italiani. Commissione di prima categoria, in «Avanti!», 9 ottobre 
1921. 

22 L'allarme ai ferrovieri d’Italia, in «Avanti!», 13 ottobre 1921. 

23. Lalegge sulla «Riforma della burocrazia», varata nell’autunno del 1921, si riprometteva 
di liberare il servizio di Stato dalle esuberanze. La proposta di estensione alle ferrovie di questa 
legge suscitò una immediata reazione dei ferrovieri. Sull'argomento vedi: C. BINOTTI, 
L'allarme ai ferrovieri d’Italia, in «Avanti!», 13 ottobre 1921; Ferrovieri! preparatevi a sventare 
l’insidia della «Riforma burocratica» e di E. LEONE, Bianco e nero, ambedue in «La Tribuna dei 
ferrovieri», 18 ottobre 1921. 

24 A. CASTRUCCI, Vigilia d'armi?, in «La Tribuna dei ferrovieri», 18 ottobre 1921. 
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fiaccare, corrodere il loro organismo sindacale per togliergli la sua efficiente poten- 
zialità. 

Di fronte a questo evidente gioco il Comitato centrale esecutivo del Sindacato 
Ferrovieri Italiani, nella riunione dell’8 ottobre, protestò contro il governo e, con 
toni cauti, invitò i ferrovieri «ad intensificare la loro preparazione per poter con 
serenità, fiducia e disciplina affrontare la battaglia se, questa, l’organizzazione sarà 
obbligata ad ingaggiare». Più decisa era invece la posizione espressa da «Il Picco- 
ne» che con un articolo di Giovanbattista Costa, esortava i ferrovieri ad intensificare 
il movimento di resistenza?6, 

Uguali sollecitazioni provenivano dalla base: a Milano, nel corso di un comizio, i 
ferrovieri incitarono il Consiglio generale del Sindacato (che si doveva tenere a 
Bologna dal 17 al 20 ottobre) «a mantenere il contegno energico tenuto nel gennaio 
1920, rompendo ogni e qualsiasi trattativa in corso, e passando ad una immediata 
azione, qualora non si addivenisse ad una concreta soluzione»27, 

Sull’«In Marcia!»?8 infine, perdurando la stasi all’interno del SFI, venne avanzata 
la proposta di convocare la «Costituente Proletaria» alla quale dovevano aderire 
«tutti quegli organismi che seguono il metodo della lotta di classe, che sono ora 
indipendenti, o che dissentono dall’indirizzo sindacale della Confederazione del 
Lavoro; sostanzialmente una unione di forze rivoluzionarie tra PUSI, il SFI e le 
minoranze (comuniste, anarchiche e sindacaliste) della CGdL». 

Una proposta di tal genere fu fatta da alcuni esponenti dell’USI?9 ad un rappre- 
sentante del comitato sindacale comunista in una riunione tenuta a Milano l’8 
ottobre, ma non si raggiunse un accordo in quanto i comunisti insistevano sulla loro 
proposta unitaria in seno alla confederazione309. Comunque non ci fu una rottura 
definitiva anzi, per superare le divergenze, fu convocata per la seconda metà di 
ottobre una conferenza tra USI, CGdL e SFI. 

Naturalmente si sperava che l'imminente congresso del PSI (che doveva tenersi a 
Milano dal 10 al 15 ottobre) avrebbe prodotto, con le sue decisioni, delle ripercussio- 
ni nel movimento sindacale dati i rapporti esistenti tra questo partito e la CGdL. 

Nella città lombarda invece non si registrarono novità in questa direzione in 
quanto venne riaffermato il patto di alleanza tra i due organismi (ribadito poi in 
novembre a Verona dal Consiglio nazionale della CGdL) per cui la preventivata 


2 Lalegge sulla burocrazia non deve essere applicata alle FS, in «Avanti!», 13 ottobre 1921. 

26 B. COSTA, La situazione non cambia, intensifichiamo il movimento di resisten- 
za, in «Il Piccone», ottobre 1921. 

27 Un grande comizio dei ferrovieri, in «Avanti!», 18 ottobre 1921. 

28. L'IN MARCIA!, Quello che si potrebbe fare, in «In Marcia!», ottobre 1921. 

29. Su questo incontro cfr. M. ANTONIOLI, Armando Borghi e l’Unione Sindacale 
Italiana, Manduria, Lacaita, 1990. 

30. Sull’atteggiamento comunista, cfr. Pel fronte unico proletario e per lo sciopero generale in 
difesa della classe lavoratrice in «Il Sindacato rosso», I ottobre 1921 e L'unità d'azione del 
proletariato e noi comunisti, in «il Sindacato rosso», 8 ottobre 1921. 
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conferenza tra USI, CGdL e SFI, fissata prima per il 18 ottobre e poi per il 20, venne 
disdetta il 19 a causa delle inaccettabili condizioni pregiudiziali poste dalla Confede- 
razione. Nello stesso giorno il Consiglio generale del SFI (riunitosi a Bologna) dopo 
aver esaminato minutamente la situazione politico-sindacale venutasi a creare per 
l'atteggiamento del governo e dell’Amministrazione ferroviaria, esortava i ferrovieri 
«a mantenersi sereni e fiduciosi alle disposizioni» del Cc e dava mandato alle sezioni 
«di combattere con tutti i mezzi [...] il dilagare delle agitazioni arbitrarie che servono 
solamente a svalorizzare le azioni del Sindacato ed a disgregarne la organizzazione, 
espellendo senz'altro i promotori di dette agitazioni»3!. 

Durante questi lavori il consiglio generale discusse anche dell’ingresso del SFI 
nell’ISR e, dopo aver constatato che il legame esistente tra quest’ultima e l’Interna- 
zionale comunista violava il principio di autonomia dai partiti (che il SFI aveva sem- 
pre rispettato) decise di non aderirvi32, 

Per questi stessi motivi non ritenne opportuno indire sul problema un congresso 
straordinario, come era stato stabilito in luglio a Bologna. 

La decisione non mancò di suscitare la reazione dei ferrovieri comunisti che, 
dalle colonne de «Il Piccone», con un articolo di Enrico Granata (Autonomia 
Sindacale e Fronte Unico)33, affermarono che il pretesto di legami esistenti tra l’ISR 
e l’IC non era sufficiente per giustificare la mancata adesione del SFI per cui le 
deliberazioni adottate costituivano «un atto arbitrario da parte di coloro che, non 
accettando nessuna imposizione da parte di altri organismi, impongono però la 
propria volontà alla massa ferroviaria, la quale, a giusta ragione si aspettava di 
più»34. 

La redazione del giornale, dopo aver chiarito in una postilla che lo statuto dell’ISR 
stabiliva soltanto che fra le due strutture ci dovevano essere dei rapporti costanti 
regolati da commissioni speciali composte dai due organismi, invitava gli altri ferro- 
vieri ad intervenire per esprimere il proprio parere. Solo alcuni mesi dopo si registrò 
un intervento di Camillo Signorini535 il quale espresse una opinione opposta giustifi- 
cando così le scelte del Consiglio generale. Questa nuova frattura, che su questo 
specifico problema si era determinata tra i lavoratori del moto, non poteva che 
ostacolare la costruzione di una reale unità fra i ferrovieri contro l’offensiva che il 
governo e l’azienda ferroviaria andavano preparando. 


31 Riunioni del Consiglio generale, Bologna 17-18-19-20-21 ottobre, in «La Tribuna dei 
ferrovieri», 7 dicembre 1921. 

32. In proposito cfr. I! sindacato ferrovieri italiani non aderisce alla Internazionale dei 
Sindacati Rossi di Mosca, in «Avanti!», 26 ottobre 1921. 

33. «Il Piccone», 11 novembre 1921. 

34 Ibidem. 

35. C. SIGNORINI, A proposito dell’Internazionale, in «Il Piccone», gennaio 1922. 
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2. Primi tentativi di unità sindacale 


Ma la situazione era divenuta così difficile e complessa da non potersi più 
controllare. 

Contro la mancata attuazione del concordato stipulato dal SFI col governo (dopo 
lo sciopero del gennaio 1920) e contro l’estensione alle ferrovie della legge sulla 
burocrazia, i ferrovieri, un po’ ovunque, cominciarono a muoversi. 

Specialmente nelle Marche (a Castellammare Adriatica e ad Ancona) si registra- 
rono azioni di «larvato ostruzionismo e un po’ di indisciplina» da parte del personale 
viaggiante e di trazione per cui alcuni treni furono costretti a partire con dei capi 
stazione al posto dei capotreni, altri furono soppressi o viaggiarono con gravi ritardi. 
Si intensificò anche la propaganda nelle ferrovie ad opera di ferrovieri comunisti sia 
nelle già citate stazioni che a Fabriano36, nei depositi di Termoli, San Benedetto, 
Foligno e Terni. 

Ma anche nel Nord i ferrovieri si preparavano all’azione; a Milano il 29 ottobre, in 
una riunione di tutte le commissioni interne della locale stazione, dei capi gruppo e 
del consiglio sezionale del SFI, furono nominate varie commissioni segrete che 
avevano il compito di curare la propaganda tra le masse per trasformarsi, dopo la 
proclamazione dello sciopero, in squadre di vigilanza37. 

Di fronte a questo inizio di movimento di massa il SFI non seppe andare oltre il 
solito «Memoriale» regolarmente presentato al governo il 2 novembre38. 

Ma nonostante che nel documento il Sindacato prendeva in considerazione 
anche gli interessi dell’Azienda e del suo riordinamento, le proposte del SFI non 
vennero prese in considerazione dal governo oramai deciso ad assecondare il 
tentativo del padronato di fare ricadere il peso della guerra soltanto sulla classe 
popolare. 

Nel paese infatti si andava sviluppando una campagna giornalistica contro i 
ferrovieri da parte di quella stampa, al servizio dell’alta finanza e degli interessi degli 
industriali, la quale sosteneva che il dissestato bilancio ferroviario poteva essere 
sanato solo attraverso la rinuncia, da parte dei ferrovieri in quanto categoria «privile- 


36 ASM, Ministero dell'Interno alla Divisione Affari generali, Roma, 29 ottobre 1921. In 
questa comunicazione si parla anche di un manifesto dal titolo Verso una nuova agitazione dei 
ferrovieri pubblicato in quei giorni a Castellammare Adriatica ed apparso anche sul n. 70 (del 15 
ottobre) del giornale «Il Proletario», organo settimanale della Federazione Provinciale Socia- 
lista di Teramo. In questo periodico il manifesto era preceduto da una introduzione riportata 
nella comunicazione del ministro. 

37 ASM, H Ministro dell’Interno al Direttore generale delle Ferrovie dello Stato, Roma 31 
ottobre 1921. 

38. SFI, Memoria riassuntiva. A S.E. il Ministro dei lavori pubblici. Roma, Bologna (s. d. ma 
ottobre 1921). Vedi anche: La grave agitazione dei ferrovieri, in «Avanti!», 13 e 16 novembre 
1921. 
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giata», di quelle condizioni civili e sociali (prima di tutte le «8 ore») che essi erano 
riusciti a conquistarsi in quarant’anni di dure lotte39. 

Contro chi si opponeva a questa dura linea, si invocava un governo forte capace di 
maneggiare con prudenza e fermezza l’art. 56 della legge 7 luglio 1907 che consentiva 
di punire i ferrovieri scioperanti. 

Un clima di questo genere favorì la ripresa dell’azione squadristica contro i 
ferrovieri. Infatti gruppi di fascisti, affluiti a Roma numerosissimi in occasione del III 
congresso nazionale fascista (nel quale si operò la trasformazione del movimento in 
Partito), si abbandonarono subito ad atti di provocazione uccidendo un ferroviere 
mentre in treno entravano nella stazione della capitale40. 

Questo grave atto spinse i ferrovieri a scendere in lotta proclamando, d’accordo 
con il comitato di difesa proletaria, uno sciopero generale, a Roma e provincia, che si 
concluse solo dopo che i fascisti furono costretti a sgomberare la città4!. 

In segno di solidarietà nei confronti dei ferrovieri romani scioperarono anche 
quelli del Mezzogiorno contro i quali il governo Bonomi cominciò ad usare le 
maniere forti applicando il famigerato articolo 56 e licenziando tre macchinisti42, 
principali promotori dello sciopero nel compartimento di Napoli. 

A questo punto i rappresentanti del Comitato ferroviario comunista presentaro- 
no al comitato centrale del SFI una formale proposta di proclamazione dello scio- 
pero generale nazionale dei ferrovieri43, sostenuto dalla stessa Unione Sindacale 
Italiana#, ed iniziarono una vigorosa azione di propaganda che portò all’arresto di 
alcuni militanti45. 


39 A. CASTRUCCI, Salviamo le ferrovie, in «Avanti!», 24 novembre 1921. 

40 I fascisti uccidono un ferroviere, in «Avanti!», 10 novembre 1921. 

41 Sullo sciopero generale a Roma cfr. La proclamazione dello sciopero generale a Roma, 
in «Avanti!», 10 novembre 1921; / fascisti uccidono e percuotono cittadini inermi nelle vie di 
Roma, in «Avanti!», 11 novembre 1921; JI proletariato romano costringe i fascisti a sgomberare la 
città, in «Avanti!», 13 e 14 novembre 1921. 

42. Sullo sciopero di Napoli, cfr. Napoli, in «La Tribuna dei ferrovieri», 5 dicembre 1921 e 
Le misure reazionarie del governo, ferrovieri licenziati; in «Avanti!», 20 e 21 settembre (ma 
novembre) 1921. I ferrovieri licenziati furono: Abbate Armido, Napoli; Catanese Angelo, 
Salerno; Di Vita Giuseppe, Avellino. 

43 Su questa proposta di proclamazione dello sciopero cfr. ASM, Ispettore generale di 
PS di Milano alla Direzione generale di PS, telegramma datato Milano 18 novembre 1921; poi 
un altro datato 30 novembre 1921 ed infine quello del 1 dicembre 1921. 

44 ASM, USI, Lavoratori delle industrie, dei campi, delle miniere, di ogni ramo di attività 
sociale, a noi!. Questo manifesto dell’USI in sostegno all’azione del SFI fu pubblicato da «La 
Tribuna dei ferrovieri», 31 dicembre 1921. 

45 A Gallarate fu arrestato il capo stazione Dante Cappellini, segretario della locale 
sezione del PCd’I, «sorpreso a distribuire fogli sovversivi». Fu rilasciato il giorno dopo. In 
ASM, copia del telegramma spedito da Gallarate il 16 novembre 1921 al comitato Riscatto 
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La proposta fu discussa in una infuocata riunione del Consiglio generale del SFI, 
che si tenne a Milano dal 28 al 30 novembre, durante la quale Castrucci, insieme a 
Borghesi e Giusti, la avversò duramente accusando senza mezzi termini i rappresen- 
tanti comunisti di infrangere la disciplina sindacale, dando vita poi ad uno scontro 
fisico con essi. Ritornata la calma fu raggiunto un compromesso e votato un ordine 
del giorno in cui si approvava il ricorso allo sciopero generale che però doveva essere 
attuato solo quando il comitato di agitazione lo avrebbe creduto opportuno. Da parte 
loro i rappresentanti comunisti si impegnarono a rispettare soltano gli ordini emana- 
ti dagli organi responsabili del Sindacato Ferrovieri Italiani e farli rispettare da parte 
di tutti gli scritti al SFI di fede comunista. 

Da questo momento, come scriveva Castrucci, l’esercito sindacale cominciò a 
preparare «le armi di offesa e di difesa per una eventuale battaglia che non [poteva] 
essere che campale»4$. 

La proclamazione dello sciopero, come si legge nelle carte di polizia, doveva 
«essere fatta entro i 10 primi giorni del mese» stabilito dal comitato di agitazione e 
doveva «essere preceduto da un’azione di sabotaggio alle locomotive e di ostruzioni- 
smo nelle relative riparazioni»‘7. 

Per affrontare il duro scontro il Comitato centrale metteva a disposizione «2 
milioni di lire fra Fondo di resistenza e Cassa organizzazione». I segretari comparti- 
mentali dovevano nel frattempo preparare «le masse con riunioni e con pubblicazio- 
ni»48, 

Un ruolo attivo in questa opera di propaganda l’ebbe il Comitato sindacale 
comunista il quale emanò un manifesto dal titolo Ai ferrovieri, Ai lavoratori d’Italia49, 
incitante alla lotta; mandò in giro per la penisola suoi emissari per cercare di spiegare 
capillarmente le ragioni della lotta50. 

Da parte sua però, l'Amministrazione ferroviaria non se ne stette con le mani in 
mano; iniziò, è sempre Castrucci a scriverlo, «un lavoro intenso e subaqueo, [...] 
compiuto da i più tristi arnesi della reazione per parare il colpo». Vennero fatte 


Ferroviario di Bologna in cui si annunciava tale arresto. Un altro telegramma spedito da 
Milano il 19 novembre 1921 al Ministero degli Interni annunciava il rilascio di Cappellini 
contro il quale però si continuava a procedere a piede libero. 

46 A. CASTRUCCI, Sorvegliando il nemico!, in «Avanti!», 17 dicembre 1921. 

41 ASM, Il Prefetto di Milano al Ministero dell’Interno, telegramma spedito il I dicembre 
1921. 

48 Ibidem. 

49 Una copia del manifesto comunista è allegata alla comunicazione del Ministero dei 
Lavori Pubblici a S.E. il cav. Ivanoe Bonomi, datata Roma I dicembre 1921; vedila in ASM. 

50 ASM, Il Prefetto di Milano al Presidente del Consiglio dei Ministri, telegramma datato 
Milano 6 dicembre 1921. 
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«inchieste nelle stazioni, depositi, uffici, lungo la linea, ovunque insomma [ferveva] il lavoro, 
per attingere dati di fatto, per elaborare le preventive statistiche di coloro che [sarebbero 
restati o avrebbero abbandonato] il lavoro — a sciopero dischiarato —; si [assoldarono] le più 
sozze figure, per l’ingaggio dei probabili crumiri; [furono sospesi] i congedi agli organizzatori 
del rosso sindacato ferrovieri per impedir loro di svolgere la necessaria funzione sindacale; 
[furono sguinzagliati], all'opposto i più bacati elementi di organizzazioni gialle per fare opera 
di depressione e di crumiraggio»5!. 


Con ogni mezzo inoltre si continuò a spingere l’opinione pubblica contro i ferro- 
vieri cercando anche di dividerli promettendo di varare il decreto sulle «competenze 
accessorie» solo per i macchinisti e fuochisiti, la categoria più delicata e irriducibile. 

Contro questi attacchi, sempre più veementi, di una stampa ispirata e foraggiata 
da circoli capitalistici che faceva dei ferrovieri il bersaglio preferito, si cercò di 
controbattere dalle colonne dei principali organi di stampa sindacali e partitici di 
sinistra. 

In particolare sull’«Avanti!» i lavoratori delle ferrovie furono difesi dall’accusa di 
essere dei privilegiati in quanto avevano delle paghe molto alte. 

Nell'articolo Addosso ai ferrovieri? Giuseppe Bianchi dimostrò, dati alla mano, 
che i ferrovieri italiani erano pagati con salari pressoché uguali a quelli delle nazioni 
che avevano perso la guerra; che i miglioramenti che si erano conquistati attraverso 
dure lotte erano pur sempre inferiori al rincaro dei prezzi mentre il lavoro si faceva 
sempre più faticoso e pericoloso oltre che pieno di responsabilità. 

Ma l'argomento su cui si tornò a discutere più accanitamente, dopo i fatti di Roma 
e la minaccia di sciopero generale, fu l’articolo 56 della legge organica 7 luglio 1907 
che proibiva ai ferrovieri di scioperare. 

Giuseppe Bianchi, riferendosi allo sciopero di Roma, sempre nel succitato articolo 
dell’«Avanti!», sottolineava come nella capitale i ferrovieri avevano violato la legge 
per legittima difesa e rivendicava «in tutta la sua integrità questo diritto anche per gli 
addetti ai pubblici servizi e alle aziende statali». 

Sul diritto di sciopero nei pubblici servizi il giornale ritornava il giorno dopo con un 
intervento di Giovanni Zibordi il quale ribadiva, con maggiore veemenza, come da 
questa «conquista intangibile del proletariato» non poteva essere esclusa nessuna 
categoria di lavoratori e che un limite alle eventuali iniziative di lotta poteva venire 
«dalla parola, dalla volontà, dall’azione di tutte le altre categorie di lavoratori e di 
consumatori, rappresentanti autentici della enorme maggioranza del paese» e non 
dal governo. Infatti, concludeva, «in una società messa sottosopra come l’attuale 
società italiana è alquanto difficile che lo Stato possa, con autorità morale e materia- 
le, imporre disciplina ad alcuni quando non sa instaurar la legge per tutti»53, 

Ben presto comunque cominciarono a venire a galla i veri motivi dell’accanimento 


51 A. CASTRUCCI, Sorvegliando il nemico!, cit. 
52 G. BIANCHI, Addosso ai ferrovieri!, in «Avanti!», 9 dicembre 1921. 
53. G. ZIBORDI, Intorno allo sciopero nei pubblici servizi, in «Avanti!», 10 dicembre 1921. 
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dei più importanti organi di stampa contro i ferrovieri presentati all’opinione 
pubblica come la principale causa dell'enorme deficit del bilancio ferroviario 
dovuto, secondo quei giornali, «all’ingordigia del personale e al suo scarso rendi- 
mento»54. 

Infatti in quello stesso periodo fu ripresa la propaganda contro l’esercizio statale 
delle ferrovie, problema sul quale già Panno prima si era discusso ampiamente fra 
esponenti delle organizzazioni del personale, economisti, studiosi e uomini politici. 
In quelle settimane si parlò anche con maggior insistenza di una proposta fatta da 
gruppi finanziari (non si era certi se italiani o stranieri) al Ministero del Tesoro per 
la cessione dell’esercizio dell'Azienda ferroviaria statale ai privati. Tale proposta, 
secondo alcuni, era appoggiata dal Banco di Roma, trovava il favore di alcuni 
esponenti del governo e non era malvista anche da certi ambienti della Direzione 
generale delle FS. Si infittirono perciò le discussioni sulla sistemazione del 
personale, si parlò di riforma e il tutto contribuì, secondo «La Tribuna dei 
ferrovieri»55, ad aumentare «il disagio del pubblico che come sempre paga e 
soffre». 

In questo clima di accesa discussione, organizzato dalla Confederazione Gene- 
rale del Lavoro, si tenne il 13 e 14 dicembre 1921 a Roma un convegno al quale 
parteciparono o aderirono le federazioni sindacali autonome degli addetti ai 
trasporti ed alle comunicazioni con l’intento di ricercare una possibile unità. 

Era l’occasione buona che il SFI aspettava per realizzare un altro dei punti 
approvati nel congresso di Bologna e cioè la costituzione della Federazione dei 
Trasporti; i rappresentanti del SFI si mossero con destrezza e la loro azione fu 
coronata da successo. Infatti i partecipanti al convegno5$, dopo un’ampia discus- 
sione nel corso della quale furono esaminate le situazioni delle diverse categorie e 
la possibilità di accordi per la difesa dei comuni interessi, nell’ordine del giorno 
finale riaffermarono che «il diritto di sciopero» non poteva essere contestato «né 
da articoli di regolamento né da minacce di restrizioni legislative» in quanto 
«unica arma valida a disposizione del proletariato contro le ingiustizie e le 
sopraffazioni» e si impegnarono «alla più completa solidarietà in tutti i casi di lotte 
sindacali» che sarebbero sorte in avvenire, «salvo stabilire volta per volta e di 
comune accordo in quali forme e con quali mezzi» tale solidarietà doveva essere 
manifestata. 

Era una intesa limitata che per di più poteva svilupparsi solo «entro l'ambito 
segnato dalle deliberazioni dei rispettivi congressi sindacali, federali e confedera- 
li», ma pur sempre un significativo passo in avanti rispetto ai precedenti tentativi 
falliti di ricerca dell’unità. 


54 La vera ragione dell'offensiva contro i ferrovieri, in «La Tribuna dei ferrovieri», 31 
dicembre 1921. 

55. Ibidem. 

56 Alla riunione romana erano presenti esponenti della CGdL, del SFI, della Federazione 
Lavoratori del Mare, del Sindacato Nazionale Ferrovieri Secondari e Internavigatori, del 
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Anzi per «La Tribuna dei ferrovieri», che vedeva nel patto il trionfo della tattica 
sindacale del SFI, la forma adottata era preferibile «alla costituzione di un organo 
vero € proprio, avente una particolare fisionomia e consistenza. Fra organismi 
omogenei nel loro intimo, sindacalmente preparati e quindi maturi per affrontare 
qualsiasi situazione — continuava l’organo ufficiale del SFI — è preferibile ad una 
Centrale di comando, l’intesa ed il legame rinnovantesi di volta in volta a seconda 
delle contingenze e previo esame della situazione»; di duraturo c’era perciò solo «la 
volontà comune a tutti di coordinare gli sforzi, facendoli convergere su obiettivi 
comuni»57, 

Quel che nasceva dunque era un fronte unico sindacale (da contrapporsi al fronte 
unico reazionario) che metteva insieme un esercito di 500.000 lavoratori i quali 
«avendo in mano gli strumenti più delicati e più vitali dell’attività sociale» avrebbero 
saputo usarli «con vigile senso di responsabilità, ma senza tentennamenti, per le 
proprie giuste rivendicazioni, ma più e sopratutto pel trionfo di quella civiltà proleta- 
ria il cui avvento non potranno impedire né la fame, né gli incendi, né le stragi». 

Era questo vecchio fatalismo positivistico, questa fiducia nell’inevitabile cammino 
della storia verso il progresso e verso l’elevamento dei ceti inferiori, insieme al forte 
legame che i sindacati avevano con lo spirito di organizzazione, a spingerli a sottova- 
lutare la necessità di organismi più forti e con poteri ben più ampi per contrastare 
l'offensiva reazionaria in atto nel paese e salvare l’esistenza stessa dei sindacati e 
delle loro sedi. 

Le posizioni della «Tribuna» venivano fatte proprie dall’«In Marcia!»58 che consi- 
derava i risultati di Roma «un fatto molto importante» e riportava il commento 
all’avvenimento (anch’esso favorevole) di «Umanità nova». 

Il giornale anarchico vedeva in questa iniziativa una inversione di tendenza, 
rispetto «al disorientamento generale specie dei capi», che dava ai lavoratori «un 
ampio respiro di sollievo» e li faceva sperare di essere sulla strada giusta, per cui 
l'accordo andava additato come esempio da seguire alle altre categorie di lavoratori. 
E concludeva augurandosi che «una volta incamminatisi per la via maestra non 
sopraggiungano contrordini traditori a pretendere di imporre il dietrofronte»59. 

Anche i ferrovieri comunisti, dalle colonne de «Il Piccone» esprimevano le loro 
simpatie «per questo avvenuto accordo che potrebbe essere — essi scrivevano — il 
preludio di altre intese, che potrebbe essere la base fondamentale dell’intesa di tutto 
il proletariato d’Italia». Il risultato raggiunto dava ragione alla tesi comunista (non 
accettata dall’ultimo congresso) di entrare nella Confederazione Generale del Lavo- 


Sindacato Tranvieri Italiani, delle organizzazioni portuali, della Federazione dei sindacati 
postelegrafonici. Era anche rappresentata la Federazione italiana degli addetti ai trasporti. 

57 Al fronte unico reazionario rispondiamo col fronte unico sindacale, in «La Tribuna dei 
ferrovieri», 31 dicembre 1921. 

58 Il «Fronte Unico» tra le organizzazioni dei trasporti e comunicazioni, in «In Marcia!», 
gennaio 1921. 

59 Ibidem. 
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ro dove si potevano avere «maggiori possibilità di intendersi col resto del proletaria- 
to». Anch’essi comunque speravano che l’intesa raggiunta non fosse «quella della 
inazione piuttosto che dell’azione» e non avesse l’effetto di un «peso morto sopra la 
materia viva per impedirgli di muoversi per paura di essere trascinata nel vortice di 
una imminente battaglia» dal momento che l’esperienza degli ultimi tempi doveva 
spingere «i capi più che i gregari su di un terreno di intesa generale» e raggiungerla 
doveva essere — continuava l’articolista — «compito. di tutti coloro che credono si 
possa ancora andare avanti, che si possa ancora resistere, che sia possibile ancora 
arrestare l’offensiva borghese e salvare le conquiste del passato»90. 


3. Nascita e morte dell’Alleanza del Lavoro 


Agli inizi del ’22 questo discorso comunista a favore dell’unità sindacale e della 
generalizzazione della lotta sembrava in via di rafforzamento. 

Il 15 gennaio a Palermo, nel convegno degli operai ferrovieri, venne votato un 
ordine del giorno per la resistenza e contro la reazione borghese$l; il 25 dello stesso 
mese ebbe inizio un’azione di ostruzionismo da parte di tutte le categorie del 
personale ferroviario per richiamare l’attenzione del governo ed indurlo ad accorda- 
re le competenze accessorie£2 (fin all’ora concesse solo a sei categorie) a tutte le 
categorie. Tutto questo mentre sia il PSI che la CGdL, nei loro consigli direttivi, 
insistevano su posizioni ambigue che disorientavano nel modo più desolante i 
lavoratori83, 

Aspre furono le critiche dei comunisti (che continuarono però a restare nella 
CGdL) e dell’USI che invitava i lavoratori ad uscire dalla confederazione ed entrare 


60 A. LUCIO, Costituente fra i lavoratori del motto? Fronte unico, in «Il Piccone», gennaio 
1922. 

61 Il convegno degli operai ferrovieri per la resistenza contro la reazione, in «Avanti!», 22 
gennaio 1922. 

62 ASM, Il Prefetto di Milano al Ministro dell’Interno, telegramma datato 19 gennaio 
1922. 

63 Vedi in propostio le posizioni emerse nel direttivo della CGdL dell’11 gennaio 1922 e 
quelle del Consiglio nazionale socialista, che si tenne dal 17 al 20 gennaio 1922. In quest’utlima 
riunione da un lato non si posero più limiti di non violenza alla lotta antifascista, e dall’altro fu 
riconfermata la solidarietà alla CGdL che nella sua riunione dell’11 gennaio si era rifiutata di 
scendere su un terreno sindacale oggettivamente rivoluzionario ed aveva chiesto apertamente 
un governo democratico borghese, tale da garantire le libertà essenziali e da soddisfare le 
esigenze immediate dei lavoratori. Scriveva in proposito l’«In Marcia!»: «Dall’attesa riunione 
del Consiglio direttivo della Confederazione Generale del Lavoro e del Consiglio nazionale 
del Partito socialista, ci attendevamo deliberati precisi, si da orientare la massa proletaria 
verso forme di azioni capaci di restituire dignità e libertà. Ma l’atteso responso ci ha risospinti 
invece — crediamo — verso il più desolante disorientamento» (Disorientamento, in «In 
Marcia!», febbraio 1922). 
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nel loro sindacato. Più contenuti furono gli appunti del SFI che da questo momento, 
per evitare che nel proletariato si diffondesse una nuova sfiducia e scoramento, prese 
decisamente in mano la situazione e diede inizio ad incontri con tutte le altre 
organizzazioni al fine di realizzare una resistenza unitaria contro l’offensiva capitali- 
stica e la reazione. 

Per iniziativa dei ferrovieri il 9 febbraio fu convocato a Roma un primo incontro al 
quale parteciparono esponenti del Partito Socialista, del Partito Repubblicano e 
dell’Unione Anarchica per ricercare una unità d’azione politica. Ma questo «tentati- 
vo di conciliazione fra partiti estremi» fallì «per le loro titubanze ed intransigenze, 
dovute alla cristallizzata fedeltà a principi programmatici od a metodi classici» 
perciò si decise di puntare ad una unità d’azione solo a livello sindacale. Per cui in 
una successiva riunione, che si tenne sempre nella capitale dal 19 al 21 dello stesso 
mese, le principali organizzazione sindacali (CGdL, USI, UIL, FILM, SFI) diedero 
vita all’Alleanza del Lavoro per «opporre alle forze coalizzate della reazione, l’al- 
leanza delle forze proletarie avendo di mira la restaurazione delle pubbliche libertà e 
del diritto comune, unitamente alla difesa delle conquiste di carattere generale della 
classe lavoratrice tanto sul terreno economico che su quello morale»55. 

L'iniziativa in sè rispondeva ad una esigenza reale diffusa tra i lavoratori per cui fu 
sostenuta con entusiasmo dai principali organi di stampa di sinistra56 ed ottenne 
anche qualche commento favorevole da alcuni giornali borghesi97, 

Inoltre per i promotori la nascita della AdL doveva rappresentare l’inizio di un 
impegno più attivo delle principali organizzazioni di classe contro il fascismo e 
l'abbandono della precedente politica rinunciataria; «attendere fatalisticamente il 
ritorno del tempo normale - scriveva «La Tribuna dei ferrovieri» — per riprendere il 
cammino ascensionale, pensare ad un ravvedimento spontaneo degli oppressori, 
oppure sperare da altre forze estranee la salvezza è semplicemente ingenuo, se non 
colposo. Ognuno è parte del destino che si prepara poiché la salvezza dei lavoratori 
non può essere che opera dei lavoratori stessi»98. 

L’iniziativa era ricca quindi di potenziali sviluppi che furono però annullati dall’er- 
rata politica delle principali organizzazioni del movimento operaio. 

Il PCd'I, che sin dall’agosto del 1921 aveva avanzata la proposta del fronte unico 
proletario, pur dicendo in una lettera ai promotori della riunione di essere «con tuttii 


64 Alleanza del Lavoro, in «La Tribuna dei ferrovieri!», 15 febbraio 1922. 

65 La costituzione dell’«Alleanza del Lavoro», in «La Tribuna dei ferrovieri», 6 marzo 1922. 

66 I giornali di sinistra che sostennero l’iniziativa, oltre l’«Avanti!», «La Tribuna dei 
ferrovieri» e l’«In Marcia!», furono: «Il lavoratore socialista» di Trieste, «Umanità nova», «La 
Voce repubblicana», «Il Lavoro» di Genova, «Guerra di classe», «Il Sindacato operaio», 
«L’Iniziativa», «La Riscossa dei legionari fiumani», «La Squilla» di Bologna, «La Lotta» di 
Imola, «L’Eco del popolo» di Cremona ed altri ancora. 

67 «Serenie favorevoli commenti» furono anche espressi dall’«Epoca» di Roma e da «Il 
Resto del carlino» di Bologna. 

68 Alleanza del lavoro, in «La Tribuna dei ferrovieri», cit. 
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suoi mezzi a fianco delle masse per la vittoria delle quali i suoi organi di attività sono a 
disposizione», non partecipò al primo incontro romano. Il PCd'I aveva delle pesanti 
riserve nei confronti dell’AdL e aveva messo in evidenza, anche a ragione, le 
ambiguità che viziavano l’iniziativa (unità di vertice, prevalenza dei riformisti, incer- 
tezza sui metodi di lotta); in esso pesava inoltre il timore che i socialisti si fossero 
«avvicinati all’iniziativa del fronte unico per speculare sopra agli effetti della crisi 
ministeriale e per varare un ministero borghese che favorì[sse] i loro piani». Né era 
ben chiaro se anche gli stessi dirigenti del SFI fossero 


«immuni, pur essendovi tra loro degli anarchici e sindacalisti rivoluzionari, da questo piano 
tattico di servirsi della unione degli organismi proletari non per la lotta delle masse contro 
l'offensiva borghese, ma per risolvere attraverso una politica governativa le questioni contin- 
genti che interessa[vano] il personale delle Ferrovie dello Stato»99. 


La formazione dell’AdL, venne infatti favorita dal Cd della CGdL che ne conquistò 
la direzione badando più «a controllarla che non a farne un perno di resistenza 
comune»70 e a trasformarla in un organismo di pressione sulle forze parlamentari 
per la formazione di un nuovo governo. 

In quei mesi infatti la crisi a livello politico si incancreniva con la caduta del 
governo Bonomi e, mentre erano in atto le trattative che avrebbero portato alla 
formazione del primo ministero Facta, i dirigenti della CGdL, invece di garantire il 
buon esito delle lotte dei lavoratori contro l'offensiva del padronato e del fascismo, si 
limitavano a premere sul PSI (ormai immobilizzato dal contrasto lacerante tra le 
opposte tendenze) per spingerlo ad appoggiare un governo democratico — borghese 
che garantisse le libertà essenziali e soddisfacesse le esigenze immediate dei lavora- 
tori. Per questi motivi i comunisti, per non essere coinvolti in iniziative i cui sviluppi 
non erano prevedibili e per non apparire alle masse corresponsabili di possibili 
insuccessi dell’AdL, ne rimasero ai margini. 

Questo atteggiamento fu sottolineato negativamente da «La Tribuna dei ferro- 
vieri» la quale non riuscì a nascondere «il dolore di aver trovato fra le correnti più 
generose dei partiti di avanguardia note, se non manifestamente stonate, per lo 
meno non tali che valgano a dare la dovuta unanimità ad un programma che deve 
segnare l’inizio [...] di una nuova era di rigenerazione». Ritenne opportuno 
perciò 


«insistere nella richiesta che anche coloro i quali, pur non disconoscendo l’unità del 
movimento, nutrono verso di esso diffidenze ed apprensioni, agevolino con ogni mezzo il 
difficile compito, poiché altrimenti potrebbe verificarsi il fatto poco edificante di vedere 


69 La questione del fronte unico proletario in Italia, in «Rassegna comunista», 28 febbraio 
1922. 

70. P. SPRIANO, Storia del Partito comunista italiano, Torino, Einaudi, 1967, vol. I, 
p. 193. 
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Alleanza mancare al suo primo scopo per eccessivo amore e soffocarsi in un’atmo- 
sfera viziata dalle intemperanze dei suoi stessi fautori»?!. 


L’appello dell’organo ufficiale del SFI non cadde nel vuoto. I comunisti infatti al di 
là di ogni insufficienza presente nel nuovo organismo, dovettero ben presto ammet- 
tere che l’AdL era un primo importante passo verso l’unità d’azione di tutte le forze 
sindacali per la quale si erano precedentemente essi stessi battuti. Di conseguenza 
pur continuando a sottolineare che «le diversità che ci sono fra capi e capi dei diversi 
partiti di avanguardia [...] non sono soltano sfumature, ma diversità profonde di 
programmi tattici, e con taluni di questi partiti, anche finali», il PCd'I non ritenne 
perciò impossibile il Fronte unico che poteva realizzarsi a patto «che tutti gli uomini, 
e quindi tutte le tendenze si trovassero d’accordo su di un programma di azione 
minima immediata» altrimenti «il Fronte unico non sarà mai, o ci sarà soltanto di 
nome». Per cui, ritenendo «sempre utile la propaganda nel senso di avvicinare 
sempre più le masse per quella unica azione alla quale si deve necessariamente 
arrivare per salvare le conquiste del proletariato»72, diede inizio a una vasta campa- 
gna per la formazione di una rete di comitati locali dell’AdL rilanciando con forza la 
proposta di sciopero nazionale di tutte le categorie sotto la direzione dell'Alleanza 
nei cui organi dirigenti dovevano essere rappresentate le minoranze sindacali. 
Quest'ultima proposta non venne accettata dalla maggioranza del SFI, ma nonostan- 
te ciò i ferrovieri comunisti intensificarono la loro azione di propaganda incontrando 
in quei mesi una crescente adesione tra le masse lavoratrici, nelle quali si diffondeva 
un vivo malcontento nei confronti dei vertici sindacali riformisti. 

Nella prima metà del ’22 la crisi della società italiana venne ad acuirsi ulteriormen- 
te e portò alle dimissioni del governo Bonomi per cui divenne inarrestabile il 
processo di disgregazione della vecchia classe dirigente e si iniziò una nuova fase 
dell'offensiva fascista che intensificò il suo carattere antisocialista e antioperaio. 
Nello stesso periodo anche la crisi economica toccò il suo culmine e si aggravò la 
disoccupazione di massa. 

L'offensiva padronale riprese veemente anche nell’Azienda ferroviaria e si incen- 
trò, oltre che sulla questione delle competenze accessorie, sulla riforma burocratica, 
sull’attacco all’orario di 8 ore e alle organizzazioni di classe, sull’inasprimento della 
disciplina interna dell'Azienda, tutto questo mentre si riaccendeva la polemica sul 
«deficit» ferroviario, che come al solito si voleva far dipendere dal personale, e 
facevano di nuovo capolino le proposte di privatizzazione delle ferrovie. 

Nonostante questa situazione sempre più grave, i ferrovieri dettero prova di 
mantenere una notevole capacità di resistenza denunciando, attraverso il loro Sinda- 
cato, il decreto sulle competenze accessorie fatto approvare il 29 gennaio dall’allora 
ministro dei LLPP on. Micheli, perché difforme nel criterio generale e nella so- 
stanza da quello concordato dalla Commissione paritetica del SFI. 


71 La costituzione dell’«Alleanza del lavoro», in «La Tribuna dei ferrovieri», cit. 
72. Postilla all'articolo di FANFALUCA, Fronte unico!, in «Il Piccone», marzo 1922. 
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Già il 31 gennaio si registrò una prima presa di posizione sul problema mentre il 
giudizio completo del Sindacato fu reso noto il 10 febbraio attraverso una circolare 
apparsa su vari giornali. 

Ma fu dopo la costituzione dell’AdL che si infittirono le riunioni73 per discutere di 
questo e di altri problemi della categoria e per prepararsi allo sciopero generale nel 
caso in cui il governo non avesse loro corrisposto le competenze accessorie entro il 10 
aprile. 

Infatti il nuovo Ministro dei LLPP, on. Riccio, con una lettera del 29 marzo aveva 
invitato per il 2 aprile una delegazione del Comitato centrale del SFI per chiarire i 
vari problemi che interessavano i ferrovieri. In questo primo incontro si convenne di 
non promulgare il decreto sulle conpetenze prima di un attento riesame che il 
Ministro avrebbe fatto insieme ai rappresentanti sindacali; inoltre l'on. Riccio fu 
d’accordo nel ritenere inapplicabile la legge sulla riforma burocratica «per lo meno 
agli addetti ai servizi attivi» e, lì dove doveva essere necessariamente messa in atto, la 
sua applicazione si doveva ispirare «unicamente agli interessi generali ed al doveroso 
rispetto del più largo spirito di giustizia»74. 

I rappresentanti del SFI ottennero anche l’impegno che l'Azienda non avrebbe 
ostacolato il funzionamento delle organizzazioni sindacali; inoltre si discusse della 
rappresentanza sindacale e delle punizioni e anche su questi problemi il Ministro 
assunse un atteggiamento costruttivo. 

Questo clima di persistente combattività del proletariato per il mantenimento 
delle proprie conquiste si registrò anche in altri settori favorendo la diffusione nella 
penisola dell’AdL. 

In quest'opera i ferrovieri furono in prima linea affinché «l’impegno d’onore 
assunto in loro nome [fosse] completamente rispettato e mantenuto a costo di ogni 
sacrificio»?5. Inoltre al SFI era stata provvisoriamente affidata nei primi tempi la 
segreteria dell’AdL e la esecuzione dei deliberati inerenti ai preliminari d’azione 
della stessa per cui fu anche grazie al suo impegno che si costituirono sezioni e si 
organizzarono manifestazioni un po’ in tutta la penisola nel mese di aprile e si 
registrò una forte partecipazione di massa alla festa del I maggio, malgrado i divieti 
polizieschi e le violenze fasciste. 

«Sventando ogni insidia, noncuranti di minacce e di violenze», come titolava «La 
Tribuna dei ferrovieri», anche i ferrovieri celebrarono «in modo superbo il loro 
calendimaggio»76 un giorno che, pur essendo stato riconosciuto come giorno di festa 
con una delibera del Consiglio dei Ministri, del 17 aprile, continuò ad essere un 


73 Atti e riunioni dell’Alleanza, in «La Tribuna dei ferrovieri» 5 aprile 1922. Vedi anche: 
ASM, Il Prefetto di Milano al Ministro dell’Interno, Milano, 4 marzo 1922 e il Questore al 
Prefetto di Milano, Milano, 25 marzo 1922. 

74. Tra il Sindacato Ferrovieri Italiani e il Ministro dei LLPP, in «Avanti!», 6 aprile 1922. 

75 Per una disciplinata azione dell’Alleanza del Lavoro. Il Sindacato Ferrovieri a tutte le 
sezioni d’Italia, in «Avanti!», 17 marzo 1922. 

76 «La Tribuna dei ferrovieri», 15 maggio 1922. 


Il Sindacato Ferrovieri 313 


giorno di sangue. Il I maggio si registrarono infatti parecchi morti, moltissimi feriti, 
fra i quali un ferroviere, ed altre devastazioni, altri incendi. 

Nonostante questo i ferrovieri fecero il loro dovere e l’astensione dal lavoro riuscì 
al completo. 

Ma questa forte spinta alla lotta ancora presente nei lavoratori italiani non fu 
adeguatamente sfruttata dalle organizzazioni del movimento operaio, anzi la loro 
errata politica a poco a poco la vanificò. 

Infatti, nel momento in cui si faceva più aspra la reazione fascista anche contro i 
ferrovieri, il governo, che aveva fatto tante belle promesse, mutava atteggiamento 
nei loro confronti ritardando ancora la risposta sulle competenze accessorie e sugli 
altri problemi discussi nell’incontro di aprile; puniva duramente il personale che si 
era astenuto dal lavoro il 1° maggio, ed iniziava una offensiva in Parlamento contro le 
«8 ore»77, 

Di fronte al malcontento crescente dei ferrovieri il SFI non seppe andare oltre il 
generico invito a prepararsi per la resistenza e la lotta organizzando un vasto lavoro 
di propaganda senza però preoccuparsi di sanare le spaccature interne e realizzare 
così una mobilitazione unitaria e di massa che andasse oltre il Fronte unico sindacale, 
che si era realizzato con l’AdL, per estendersi a quello politico. Anzi proprio nel 
corso dell’azione di propaganda, si acuirono i contrasti tra la minoranza comunista 
del SFI e gli esponenti del Cg, accusati dai primi tra l’altro di non saper «assumersi 
una qualsiasi responsabilità» per cui nella riunione del Consiglio generale del SFI, 
tenuto a Sampierdarena dal 26 al 29 giugno, gli esponenti comunisti Isidoro Azzario 
e Carlo Berruti?8 furono espulsi dal Sindacato per indisciplina. 

Un'altra spaccatura in campo sindacale, ancora più profonda, venne a verificarsi 
alcuni giorni dopo a Genova durante il Consiglio nazionale della CGdL (3-6 luglio) 
quando il gruppo dirigente confederale ripropose in modo più incisivo la sua 
posizione collaborazionista scontrandosi con una fortissima resistenza dei comunisti, 
massimalisti e “terzini” che riuscirono ad ottenere, pur presentando mozioni separa- 
te, un numero di voti equivalente a quello riportato dai riformisti. Per la prima volta 
l'egemonia di questi ultimi sulla CGdL rischiava di entrare in crisi mentre comincia- 
va a prendere corpo una sinistra confederale che, senza la profonda contrapposizio- 
ne politica tra l’ala massimalista del PSI e quella comunista, avrebbe potuto ottenere 
ia maggioranza. 

Questo clima particolare non fece altro che acuire le contraddizioni esistenti 
all’interno dell’AdL oramai divenuta un docile strumento nelle mani del Cd della 
CGdL che la utilizzava come gruppo di pressione sulle forze parlamentari per 
formare un governo antifascista, disegno questo assai difficile da realizzarsi. 

Per questa sua funzione evanescente l’AdL fu criticata, nella riunione di Sampier- 


TI Propositi di reazione contro i ferrovieri, in «Avanti!», 13 maggio 1922; e, Una macchina- 
zione contro i ferrovieri sventata dai socialisti, in «Avanti!», 20 maggio 1922. 
78. Per il rispetto della disciplina sindacale, in «La Tribuna dei ferrovieri», 6 luglio 1922. 
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darena, anche dal SFI che ormai si sentiva prossimo bersaglio dell’incalzante reazio- 
ne fascista e della politica del governo e dell’Amministrazione ferroviaria tesa a 
proteggere i vari «sindacatini gialli», che in quel periodo sorgevano «per incanto», 
con lo specifico intento «di riuscire a scardinare, a sgretolare quello rosso di Bolo- 
gna»79. Né l’atteggiamento dell’AdL mutò di fronte alle lotte operaie che conobbero 
nei mesi di giugno e di luglio un momento di alta intensità anche da parte dei 
ferrovieri80. 

Solo quando alla fine di luglio svanì il sogno dei riformisti del PSI di formare un 
governo antifascista, l’AdL decise di proclamare lo sciopero generale con lo scopo 
assurdo di invertire il corso della crisi di governo, e per giunta senza la minima 
preparazione politica ed organizzativa. 

Per questi motivi e sotto l’incalzare della reazione fascista «lo sciopero legalitario» 
(come fu chiamato) venne revocato dopo due giorni proprio quando andava pren- 
dendo decisamente vigore — specie nel Centro-nord. 

La fine dello sciopero, mentre dava ai fascisti una decisiva affermazione politica, 
portava il movimento operaio alla sua quasi completa distruzione. 

Il Sindacato Ferrovieri, che aveva appoggiato risolutamente la lotta, dando 
ovunque una «memorabile prova di abnegazione» e compiendo un «atto di 
solidarietà [...] in difesa della libertà per tutti i lavoratori e per le loro organizza- 
zioni» un «atto grande e nobilissimo» che «resterà nella storia del movimento 
proletario italiano, come una pagina fulgidissima»8!, subì anch’esso, come tutte 
le altre organizzazioni sindacali, un contraccolpo durissimo. Sui suoi militanti che 
avevano partecipato alla lotta si abbatté infatti la prima consistente ondata di 
licenziamenti. 

Pur non essendo il Consiglio di amministrazione delle Ferrovie costituito, perché 
mancava il direttore generale, senza alcuna istruttoria sulla responsabilità individua- 
le e senza essere stati diffidati durante lo sciopero «numerosi impiegati del Pirotecni- 
co di Bologna, della officina ferrovieri per l’elettrificazione della Prenestina di Roma 
e delle officine ferroviarie di Foggia»82 vennero proposti per il licenziamento. 

«Allo scopo di precisare le singole responsabilità» e «per scongiurare errori di 
valutazione» Giusti, Mosca e Sbrana, rappresentanti dei ferrovieri all’interno della 
AdL, inutilmente si assunsero in un comunicato, apparso anche sull’«Avanti!»83, la 


79. G.T., In tempi più leggiadri, in «Il Piccone», luglio 1922. 

80 Anche ferrovieri furono protagonisti di serie agitazioni. Il personale del servizio lavori 
delle ferrovie si mosse per far rispettare l’adozione delle otto ore di lavoro, il concordato sui 
turni di servizio, lo sviluppo della carriera ed altre questioni di minore importanza. 

A Novara, inoltre, dopo l’incendio della camera del lavoro fu proclamato verso la fine di 
luglio uno sciopero ferroviario che si estese ben presto ad altre località. 

81 Ai ferrovieri, in «Avanti!», bollettino dello sciopero, 2 agosto 1922. 

82 Le punizioni contro ferrovieri e postelegrafonici, in «Avanti!», 19 agosto 1922. 

83. Iferrovieri Giusti, Mosca e Sbrana assumono le responsabilità dello sciopero, in «Avanti!», 
20-21 agosto 1922. 
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responsabilità giuridica dello sciopero. Il loro «bell'esempio di dignità e di fierez- 
za»84 non servì a mitigare la reazione governativa. 

Lo sbandamento dei ferrovieri cominciò ad assumere toni inquietanti per cui si 
accentuò il fenomeno del passaggio di gruppi di lavoratori delle ferrovie al fascismo. 
Inutilmente il SFI lanciò un appello85 a non abbandonare il Sindacato verso quei 
compagni scossi profondamente dalla ondata reazionaria. 

In questo clima di disgregazione ogni organizzazione aderente all’AdL si prepara- 
va per proprio conto a salvare il salvabile di fronte all'imminente avvento al potere 
del fascismo. 

I primi a muoversi furono i dirigenti della CGdL i quali cominciarono a prendere 
in seria considerazione l’idea di rompere il patto di alleanza con il PSI e formare un 
Partito del Lavoro che agisse sul terreno nazionale collaborando con lo stesso 
fascismo. 

Ma a dare il colpo di grazia all’AdL fu lo stesso SFI (che ne era stato il promotore) 
nella seduta del 19 agosto del Cc quando deliberò a maggioranza «l’immediato ritiro 
del Sindacato Ferrovieri Italiani dall’Alleanza del Lavoro»86, 

A prendere questa importante decisione erano stati sei componenti dannunziani 
del Comitato esecutivo del Cc, con alla testa il direttore de «La Tribuna dei ferrovie- 
ri» Ronzani, i quali erano stati i fautori dell’espulsione dei due componenti comuni- 
sti a Sampierdarena e si erano poi opposti allo sciopero legalitario votando contro 
l'adesione dello SFI. A questa scelta si accompagnò l'invio di un telegramma a 
D'Annunzio il quale mostrava «di non essere insensibile al grido di protesta che 
sorge[va] dalle masse martirizzate dalla reazione»87 per realizzare insieme un ambi- 
guo progetto di «Costituente sindacale» (aperta agli stessi fascisti) che doveva avere 
come obiettivo l’«esplicito riconoscimento del principio nazionale» e l’«assoluta 
indipendanza da ogni partito politico»88, 

La delibera non era valida in quanto, statutariamente, il Ce non aveva compiti 
direttivi ma solo esecutivi ed ogni decisione spettava al Consiglio generale, per 
questo (ed anche sotto la spinta delle principali sezioni del SFI che immediatamente 
presero posizione contro tale decisione89) alcuni giorni dopo (21 agosto) il Comitato 
centrale del SFI decise di convocare il Consiglio generale per il I di settembre a 
Bologna. 


84 Ibidem. 

85. Un appello del Sindacato Ferrovieri Italiani, in «Avanti!», 20-21 agosto 1922. 

86 Il Sindacato Ferrovieri si ritira dall’Alleanza del Lavoro, in «Avanti!», 20-21 agosto 1922, 
ed anche: Su/ distacco del Sindacato Ferrovieri dall’Alleanza del Lavoro, in «Avanti!», 22 agosto 
1922. 

87. Per Gabriele D’Annunzio, in «Avanti!», 20-21 agosto 1922. 

88 La costituente del lavoro?, in «Avanti!», 14 settembre 1922. 

89. Iferrovieri di Milano per l'Alleanza del Lavoro, in «Avanti!», 22 agosto 1922; I ferrovieri di 
Roma contro il Comitato centrale e per l'Alleanza del Lavoro, in «Avanti!», 23 agosto 1922; nello 
stesso numero: L'Unione Sindacale per la riorganizzazione dell’Alleanza del Lavoro. 
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I convenuti nella città felsinea come prima cosa condannarono l’atto arbitrario 
compiuto dai sei membri del Comitato centrale; poi, con un ordine del giorno, 
approvarono l’azione dei due rappresentanti del Sindacato all’interno dell’AdL 
provocando per questo le dimissioni del gruppo dannunziano che faceva parte del 
Comitato centrale del SFI%, 

Si passò in seguito a parlare del lavoro, di difesa e di assistenza del personale 
punito dopo lo sciopero e fu perciò nominato un Comitato nazionale che doveva 
avere il compito di raccogliere fondi, distribuire i soccorsi, disciplinare l’assistenza 
legale. Fu anche nominato un Comitato provvisorio, in sostituzione del vecchio 
Comitato centrale, la cui sede fu spostata a Torino. Si passò quindi alla formazione di 
una nuova redazione de «La Tribuna dei ferrovieri». Furono infine prese altre 
importanti decisioni tra le quali la revoca dell’espulsione di Azzario e Berruti. 

Sempre in questa riunione fu fatta un’analisi del fallimento dello sciopero e le 
cause furono trovate principalmente nelle «lotte fratricide tra i vari partiti politici di 
avanguardia, che per gelosia e rivalità impedirono, in qualunque senso, una efficace 
difesa delle libertà gareggiando solo sulla superiorità di programmi e di metodi»92, 
Nelle risoluzioni finali comunque fu presa una netta posizione contro lo sciogliemen- 
to dell’AdL che doveva continuare a vivere senza però poggiare «su obiettivi transi- 
tori» quindi con tutti «i difetti scaturenti dai congressi degli organismi associati» ma 
doveva trasformarsi in «un’unico organismo sindacale nazionale»93. Quella che si 
auspicava era un’Alleanza più forte ed omogenea, un vero e proprio «fronte unico 
delle forze del lavoro [...] basato su di un programma di azione immediato» per tutti 
coloro che volevano «veramente cementare le forze della massa operaia per arginare 
la reazione borghese, non solo ma per spezzarla»9. 

Per questo nell’intento di contrastare il disegno di trasformazione corporativa 
della CGdL i rappresentanti dei comitati sindacali ferroviari comunista, massimali- 
sta e terzo internazionalista parteciparono al convegno delle sinistre sindacali convo- 
cato in settembre dal PCd°I. 

Scopo di questa iniziativa era quello di realizzare un’azione unitaria per la difesa 
dell’indipendenza dei sindacati da «ogni influenza dello Stato borghese e dei partiti 
della classe padronale», per la salvaguardia del loro carattere classista, per il Fronte 
unico proletario contro l’offensiva padronale, e per la ricostruzione dell’AdL sulla 
base di una struttura che rispecchiasse «le forze e la volontà delle masse»95, 

Finalmente le forze della sinistra sindacale sembravano comprendere l’importan- 
za di un loro accordo per contrastare l’indirizzo del gruppo dirigente della CGdL. 

Ma l’importante incontro, che si tenne a Milano l’8 ottobre, venne a realizzarsi in 


90 Idannunziani del Cc dei ferrovieri si dimettono, in «Avanti!», 8 settembre 1922. 
91 La chiusura del Consiglio generale del ferrovieri, in «Avanti!», 7 settembre 1922. 
92 Ibidem. 

93 Ibidem. 

94 Ibidem. 

95 Il convegno delle sinistre sindacali, in «Il Sindacato rosso», 14 ottobre 1922. 


Il Sindacato Ferrovieri 317 


un momento in cui la situazione generale era oramai compromessa per cui non riuscì 
ad andare oltre una dichiarazione di principio da parte di minoranze attive, ma 
oramai scollegate e disperse: infatti non fu possibile proporre concrete soluzioni 
alternative in quanto il fascismo era ormai trionfante. 

Il Comitato delle Sinistre Sindacali infatti riuscì soltanto a pubblicare un appello 
verso la fine di novembre e il suo programma nel gennaio dell’anno successivo9” ma 
agli inizi di marzo ormai non funzionava più98. Ad accelerare il suo sgretolamento fu 
la precisa tendenza, da parte dei dirigenti massimalisti a svuotare di contenuti 
l’accordo iniziale e riavvicinarsi per converso ai riformisti99. 


4. ISFleil fascismo 


L’avvento del fascismo al potere comunque veniva visto dalla stampa ferroviaria 
come un inutile disegno, come un «castello in aria» costruito dalla lega reazionaria 
che in questo modo fantasticava «inutilmente in merito alla possibilità di un ritorno 
stabile al passato»109; al contrario si era «sicuri che il momento della riscossa non si 
[sarebbe fatto] attendere che per breve» per cui tutte le iniziative prese contro i 
ferrovieri in quel periodo potevano solo «disorientare qualcuno temporaneamente» 
mentre avrebbe spinto a legarsi più strettamente al Sindacato la stragrante maggio- 
ranza di ferrovieri che poteva «aver dimenticata la natura della bestia reazionaria 
annidata tanto ai posti di governo, quanto alla Direzione di queste ben bistrattate 
Ferrovie dello Stato»101, 

Posizioni di questo genere si trovavano in numerosi articoli o in documenti ufficiali 
del Sindacato apparsi sulla stampa del SFI102. Certamente si preoccupavano princi- 
palmente di arginare uno stato d’animo di scoraggiamento e di disgregazione assai 
pericoloso che si era fatto strada anche tra i ferrovieri e cercavano, combattendo ogni 


96 Per l’unità e la salvezza del proletariato italiano, in «Il Sindacato rosso», 25 novembre 
1922. Cfr. anche: Per l’unità sindacale, in «La Tribuna dei ferrovieri», 21 dicembre 1922. 

97 La tattica ed il programma delle sinistre sindacali, in «Il Sindacato rosso», 27 gennaio 
1923. 

98 Cfr. lettera di Tasca a Chiarini nel marzo del 1923; in APCI, fasc. 180, fo. 76. 

99. Cfr. lettera di Repossi alla direzione del PSI; in APCI, fasc. 213/1, fo. 3. 

100 NARCISO LIMOLIGNI (Camillo Signorini), Castello in aria, in «Il Piccone», ottobre 
1922. 

101 CIRILLO MOSIGNANI (Camillo Signorini), In alto lo spirito!, in «Il Piccone», 
ottobre 1922. 

102 In proposito cfr. Un appello ai ferrovieri italiani, in «Avanti!», 26 settembre 1922; Il 
Manifesto del Ccp, in «Il Piccone», agosto-settembre 1922; Manifesto del Comitato centrale, in 
«La Tribuna dei ferrovieri», 25 settembre 1922; II Sindacato Ferrovieri Italiani contro la reazione 
governativa, in «Avanti!», 18 ottobre 1922. 
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ipotesi diversa di organizzazione sindacale, di salvaguardare la propria struttura 
«almeno fino a quando, fugata via ogni vestigia di coercizione, di violentazione ad 
ogni libero atto, individuale o collettivo, i ferrovieri potranno, in sereno ambiente, 
liberamente discutere e deliberare e sulle direttive sindacali e sulla struttura del loro 
organismo»103, 

Comunque queste posizioni erano anche frutto di una mancata analisi critica del 
fallimento dello sciopero legalitario; infatti nell’agosto-settembre 1922 prevaleva 
ancora l’idea tra i ferrovieri, che «lo sciopero ha avvantaggiato il processo di lotta che 
era nella vita nazionale col vantaggio della dimostrazione che il proletariato non è 
rimasto inerte ed insensibile» per questo «il movimento avvenuto [...] è stato movi- 
mento inevitabile, indispensabile, utile agli effetti della prossima ripresa, sulla via 
della libertà verso l'emancipazione proletaria»104, 

L'esito della lotta veniva visto quindi come «passo avanti» che faceva sperare in 
una prossima ripresa del movimento dei ferrovieri. Inoltre aveva permesso lo 
smascheramento «di tutti quegli elementi riformisti che non vedono altra via di 
salvezza che l’ascesa al Quirinale»105; di essi perciò bisognava liberarsi. 

In definitiva quindi pur avendo avvertito il clima generale di sconfitta e l’ulteriore 
spostamento a destra dell’asse politico, non si rendevano pienamente conto che lo 
smacco subìto, dopo il fallimento dello sciopero legalitario, aveva disarmato comple- 
tamente il movimento operaio ed i ferrovieri, in quanto anima delle passate lotte 
antifasciste, erano destinati ad essere le prime vittime del successo della reazione e 
della disgregazione del fronte proletario. 

Infatti all'indomani dello sciopero legalitario contro di essi si scatenò la reazione 
governativa: immediatamente furono licenziati 125 dipendenti delle ferrovie ed altri 
155.000 furono multati, sospesi e retrocessi. Fra i licenziati i principali dirigenti 
sindacali tra i quali Azzario, Massini, Signorini, Ercole, Del Magro. 

Castrucci, dopo aver subito a Pisa dai fascisti una sonora bastonatura, fu costretto 
a trasferirsi a Milano con la sua famiglia anche perché sui muri della città toscana era 
stato affisso dagli squadristi un bando con la sua condanna a morte. Nel capoluogo 
lombardo anche lui, nel marzo dell’anno successivo, fu raggiunto da un provvedi- 
mento di esonero. 

Anche i giornali dei ferrovieri furono oggetto di questo attacco repressivo: «La 
Tribuna dei ferrovieri» fu costretta a non uscire dalla fine di settembre agli inizi di 
dicembre!0 quando riprese le pubblicazioni settimanalmente ma in formato ridotto; 


103 L. GIUDETTI, Discutendo di unità e di autonomia, in «In Marcia!», gennaio 1923. 

104 R. SIGILLI, Valori e meriti dello sciopero generale, in «La Tribuna dei ferrovie- 
ri», 25 settembre 1922. 

105 A. LUCIO, Collo sciopero generale il proletariato d’Italia ha dimostrato il suo grande 
spirito di sacrificio e di maturità rivoluzionaria. Il tradimento dei capi riformisti. Ora basta bisogna 
spazzarli via, in «Il Piccone», agosto-settembre 1922. 

106 Ci fu infatti una interruzione dal n. 322, a. XVI (25 settembre 1922), al n. 323 a. XVI (I 
dicembre 1922). 
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uguale sorte toccò all’«In Marcia!» che, dopo il numero di luglio, riapparve 
solo in dicembre in una situazione completamente mutata tanto che Castrucci, 
che la dirigeva, non era sicuro di mantenere gli stessi abbonati nell’anno 
successivo. 

Furono queste le iniziative più immediate dell’«attacco in grande stile [...] sferrato 
contro il Sindacato Ferrovieri Italiani, per ostacolarne od impedirne il suo funziona- 
mento»107, da parte del nuovo governo fascista. 

La nuova politica di Mussolini, tesa sin dall’inizio a sopprimere ogni forma di 
attività organizzata delle forze del movimento operaio, continuò verso i ferrovieri 
attraverso la «distruzione di case di organizzatori», l'emanazione di «bandi; la 
distruzione di sedi di sezioni del SFI; violenze, atti di coercizione morale consumate 
nei singoli»108, 

Il governo provvedeva inoltre a liquidare le strutture cooperativistiche e mutuali- 
stiche e da questo momento la Macchinisti e Fuochisti, di via S. Gregorio a Milano, 
divenne oggetto di continue attenzioni governative e, pur mantenendo un minimo di 
attività, fu costretta ad operare in condizioni estremamente difficili109, 

Né, dopo la fine dello sciopero, si fermarono le azioni squadristiche: a Bologna, 
verso la fine di agosto il macchinista Ettore Faustini venne proditoriamente aggred- 
dito e gravemente colpito da una mazza di ferro. Trasportato in ospedale, dopo 
alcune ore, cessò di vivere. 

Le violenze contro i ferrovieri continuarono nei mesi successivi tanto che in 
novembre (14 e 15) una rappresentanza del SFI si recò dal ministro dei Lavori 
Pubblici chiedendo, tra l’altro, che cessassero le minacce e le violenze a cui venivano 
fatto segno gli agenti organizzati nel SFI!!0, 

Nonostante le assicurazioni ottenute la situazione non mutò per cui il Comitato 
centrale del SFI nella riunione del 26 novembre-1 dicembre, «di fronte alle 
violenze usate in [quei] giorni contro dirigenti ferroviari nell’esercizio delle loro 
funzioni da parte di viaggiatori», tornò ancora a protestare contro le autorità 
politiche e ferroviarie cercando anche di spiegarsi i motivi «delle violenze, delle 
percosse, delle purghe forzate» a cui continuavano ad essere sottoposti!!!, 

All’offensiva squadrista si affiancò ben presto quella governativa e della Direzione 
generale delle FFSS. Quest'ultima cominciò in ottobre proponendo al governo di 
ridurre per i ferrovieri l’indennità di caroviveri, di decurtare le pensioni al personale 


107  L’IN MARCIA, Continuando, in «In Marcia!», agosto-dicembre 1922. 

108 Ibidem. 

109 Perl’attività della Mutua durante questo periodo, cfr. F. DAMIANI, La «Macchinisti e 
Fuochisti» durante il regime fascista, in G. DE LORENZO, La prima organizzazione di classe dei 
ferrovieri, Roma, Editrice Cooperativa, 1977. 

110 N Comitato centrale dal Governo, in «La Tribuna dei ferrovieri», 1 dicembre 1922. 

111 Contro le violenze a danno dei ferrovieri, in «La Tribuna dei ferrovieri», 7 dicembre 
1922. 
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dei servizi attivi, di sospendere il decreto (già firmato dal Ministero del Tesoro) di 
sistemazione del personale navigante delle ferrovie statali112, 

Successivamente si registrarono i «primi vaghi tentativi di assalto alle 8 ore»119 nel 
momento in cui si dovettero applicare i nuovi turni di servizio del personale di 
macchina e dei treni. Il metodo adottato faceva superare «l’effettivo orario di 8 ore di 
servizio» ed accresceva «il disagio per più lungo periodo fuori residenza»!114 tanto 
che a Napoli lo stesso personale viaggiante fascista si oppose all’attuazione dei nuovi 
turni. 

Questa situazione si faceva di giorno in giorno più preoccupante e favoriva il 
«distacco o l’esodo volontario o meno delle unità — soci — dal Sindacato» non 
consentendo, per questo «un decente funzionamento del vecchio organismo»115 per 
cui cominciò a farsi strada tra gli iscritti e nello stesso Castrucci, l’idea di sciogliere il 
Sindacato per dar vita ai sindacati di categoria1!6, 

Il movimento dei lavoratori delle ferrovie si avviava verso la sua completa disgre- 
gazione ed i leader del Sindacato oramai rassegnati alla sconfitta, cercando di non 
fare ricadere completamente sulle spalle dei lavoratori il processo di ristrutturazione 
delle ferrovie che da poco era stato avviato, presentarono un memoriale al capo del 
governo. 

Con esso il SFI rivendicò la sua indipendenza dai partiti e sostenne di aver fatto 
ricorso allo sciopero solo in casi estremi, per difendere gli interessi dei suoi organiz- 
zati. Chiese perciò il rispetto della propria autonomia, una piena libertà nei limiti 
della legge ed un’amnistia per i ferrovieri puniti nel precedente agosto. In cambio 
si offrì di collaborare con la notevole esperienza, al risanamento dell'Azienda ferro- 
viaria. 

Malgrado il documento fosse remissivo nel tono e nella sostanza, la risposta di 
Mussolini fu molto dura in quanto non aveva dimenticato che il SFI era stato il 
promotore dell’Alleanza del Lavoro, nemica acerrima del fascismo. Quanto poi 


112 Il sindacato ferrovieri italiani contro la reazione govenativa, cit. 

113 A proposito dell'orario delle 8 ore di lavoro, in «Il Piccone», novembre-dicembre 1922. 

114 Ibidem. 

115 A. CASTRUCCI, Commento all'articolo di L. Giudetti, Discutendo di unità e di 
autonomia, cit. 

116 Su questo problema cfr. GALFE, Ancora per la «Autonomia, in «In Marcia!», agosto- 
dicembre 1922; e sullo stesso numero circolare della COMMISSIONE IV CATEGORIA, 20 
settembre 1922, Ai macchinisti, fuochisti ed affini, e l'appello lanciato in ottobre dal GRUPPO 
MACCHINISTI E FUOCHISTI DI PISA, Ai macchinisti e fuochisti d’Italia; poi ancora il 
citato articolo di L' GIUDETTI e la postilla di A. CASTRUCCI e di CRITICUS, Autonomia, 
in «In Marcia!», gennaio 1923. 

Augusto Castrucci rispolverò per l’occasione il suo vecchio progetto (del 1919) di una 
Federazione di sindacati del settore trazione da estendersi eventualmente alle altre categorie. 
Ma dopo una energica presa di posizione del Consiglio generale del SFI, nettamente contraria 
all’ipotesi di scioglimento, Castrucci stesso ritornò sui suoi passi e non si discusse più di questo 
problema. 
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all’amnistia nei confronti dei ferrovieri, poteva essere presa in considerazione solo 
quando «il Sindacato Ferrovieri facesse atto formale e solenne di sottomissione allo 
Stato sciogliendosi ed entrando a far parte delle corporazioni fasciste»117, 

«I dirigenti del Sindacato Ferrovieri Italiani, all’invito del capo del governo di 
sciogliere il Sindacato» opposero un netto rifiuto per cui «la vendetta non si [fece] 
attendere»118, 

Fu subito infatti emanato un decreto di esonero!!9 nei confronti di 56 ferrovieri 
quasi tutti componenti del Consiglio generale e del Comitato centrale del Sindacato; 
ad essi si aggiunse il 1 marzo, anche Augusto Castrucci120, 

Dopo questi ultimi provvedimenti il Comitato centrale del SFI decise di sciogliere 
il Consiglio generale avocando a sé tutte le competenze e, tramite un nuovo memo- 
riale, il 17 marzo informò Mussolini della decisione. In esso, inoltre, confermò la 
propria indipendenza da ogni partito politico e da ogni altro organismo sindacale; 
assicurò di non avere alcuna pregiudiziale contro «qualsiasi» governo; offrì ancora la 
propria collaborazione tecnica per risolvere il problema ferroviario, si impegnò 
infine a conciliare gli interessi del personale con le condizioni dell'Azienda e del 
Paese. Detto questo invocò l’intervento del presidente del consiglio per far «revisio- 
nare» i licenziamenti, le punizioni e gli esoneri che avevano colpito i propri iscritti. 

Mussolini nella sua risposta, prendendo atto di quanto contenuto nel memoriale, 
si diceva disposto ad una pacificazione totale a patto che i ferrovieri avessero 
mostrata una assoluta lealtà nei confronti del governo fascista. 

Questo secondo memoriale del SFI, aspramente criticato da parecchi militanti!2!, 
non riuscì a far mutare sostanzialmente l’atteggiamento del governo nei confronti 
dei ferrovieri ed infatti sulla «Tribuna» si continuò a discutere di revisione degli 
esoneri senza ottenere risultati tangibili!22; anzi, visti fallire i primi tentativi per 


117 Su questi incontri cfr. / colloqui sindacali dell'on. Mussolini. Il Governo ed i ferrovieri, 
in «Avanti!», 19 gennaio 1923; // sindacato ferrovieri a Canossa?, in «Avanti!», 20 gennaio 
1923; Il «Sindacato Ferrovieri Italiani» ed il governo, in «In Marcia!», febbraio 1923; in questo 
articolo è presente anche la risposta di Mussolini. Memoriale presentato al governo, in «La 
Tribuna dei ferrovieri», 6 febbraio 1923. 

118 UN ESONERATO, Governo e ferrovieri. Le vendette politiche del fascismo, in «Avan- 
til», 16 febbraio 1923. 

119 Contro i ferrovieri il governo emanò il Regio Decreto n. 143 del 28 gennaio 1923 
«relativo alle dispense del personale esuberante al servizio delle Ferrovie dello Stato». «Il 
Piccone» (marzo 1923) parlò di una vera e propria rappresaglia politica che aveva colpito «tutti 
gli esponenti massimi del sindacato ferrovieri». 

120 A. CASTRUCCI, Ai compagni carissimi del personale di macchina, in «In Marcia!», 
marzo 1923. 

121 Nello sviluppo del nostro programma contatti ufficiali con governo, in «La Tribuna dei 
ferrovieri», 20 marzo 1923 (in questo articolo è contenuta la risposta di Mussolini); M. TO- 
FANI, Contro i dirigenti del Sindacato Ferrovieri, in «Avanti!», 25 marzo 1923; ALCUNI 
FERROVIERI DEL SFI, Anche l’onore!, in «Avanti!», 30 marzo 1923. 

122 Cfr. in proposito: Sulla riorganizzazione delle Ferrovie di Stato, in «La Tribuna dei fer- 
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rimettere in sesto l'Azienda ferroviaria, il ministro dei Lavori Pubblici, nella riunione 
del Consiglio dei ministri del 15 marzo presentò uno schema progetto di convenzione 
per la cessione ai privati delle ferrovie, proposta avversata immediatamente sia dal 
SFI che dagli stessi ferrovieri fascisti!23, 

Nel frattempo, dietro esplicita richiesta dei sindacati fascisti, il governo revocò la 
festa del I maggio spostando il giorno festivo al 21 aprile, ricorrenza della nascita di 
Roma. 

«La Tribuna dei ferrovieri», in occasione della ricorrenza della festa del lavoro, in 
modo sconsolato invitò i propri lettori ad una «manifestazione di pensiero, l’unica 
manifestazione che non possa essere impedita»124 e propose di versare l’importo 
della giornata a favore dei compagni esonerati. 

Intanto continuavano le sospensioni e in parecchie località cessarono di funziona- 
re le sezioni ed i gruppi, lasciando isolati parecchi militanti. Fu allora lanciata l’idea, 
già messa in pratica nella CGdL, di formare anche tra i ferrovieri la «Lega fra gli 
isolati» alla quale si poteva appartenere versando direttamente alla direzione del 
Sindacato la quota di iscrizione e quella pro-licenziati. 

Per tutta l’estate l’interesse dei ferrovieri fu polarizzato dal problema degli esoneri 
(sempre più crescenti)!25 e della privatizzazione delle ferrovie (fu in questi mesi 
rilanciata la vecchia proposta delle «ferrovie ai ferrovieri»)126, 

Inluglio «La Tribuna dei ferrovieri» fu sequestrata, mentre la sede amministrativa 
di Bologna fu perquisita dalla polizia insieme a tante abitazioni di segretari sezionali 
e capigruppo127, 

In autunno, per fare il punto sulla situazione sindacale, il Comitato centrale del 
SFI convocò un convegno nazionale a Roma. 

L’iniziativa non trovò un unanime consenso; c’era chi la riteneva inutile e dannosa 


rovieri», 7 marzo 1923; Per i compagni colpiti dalla dispensa di carattere punitivo, in «Il 
Piccone», marzo 1923; Le rappresaglie del governo contro i ferrovieri, i rilievi del Sindacato, in 
«Avanti», 10 marzo 1923. 

123 Cfr.: C. RALLINI, Le ferrovie ai privati, in «La Tribuna dei Ferrovieri», 29 marzo 
1923; Contro il passaggio delle Ferrovie dello Stato all'industria privata, in «La Tribuna dei 
ferrovieri», 14 aprile 1923; CITI, La cessione delle Ferrovie all'industria privata. Affari d’oro, in 
«Il Piccone», aprile 1923; L'«affare» della cessione delle Ferrovie all’industria privata, in 
«Avanti!», 3. aprile 1923; su questo stesso giornale apparvero altri articoli in merito nei giorni 
successivi. 

124 In ricorrenza del I maggio, in «La Tribuna dei ferrovieri», 26 aprile 1923 e sullo stesso 
numero IL COMITATO CENTRALE, Per una tangibile manifestazione del I maggio. 

125 Circa 3.000 ferrovieri gettati sul lastrico, in «Avanti!», 15 giugno 1923; Le liste di 
proscrizione contro i ferrovieri, in «Avanti!», 16 giugno 1923; Per gli esonerati, in «Il Piccone», 
giugno-luglio 1923; L'IN MARCIA!, Gli esoneri, in «In Marcia!», luglio 1923. 

126 U. MAMELI, Le Ferrovie dello Stato alle società o ai ferrovieri?, in «La Tribuna dei 
ferrovieri», 21 giugno 1923. 

127 La «Tribuna dei ferrovieri» sequestrata. Perquisizioni ed intimidazioni, in «Avanti!», 25 
luglio 1923. 
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in quanto discutere in quel momento dei contrasti interni al Sindacato significava 
«offrire facile bersaglio all’avversario e procurargli termini di valutazione dei quali si 
[poteva] servire per stroncare l’ultimo alito della [...] vita sindacale» del SFI. 

Se poi si riteneva «di andare al convegno col proposito di riformare le direttive» 
fino a quel momento seguite ciò non era possibile in quanto «solo un congresso può 
fissare giudizi, direttive ed altro ancora» mentre «il convegno non può arrivare a 
deliberare»128, 

Quel che si temeva era la perdita della autonomia sindacale dal momento che in 
quel periodo cominciò di nuovo a farsi strada l’ipotesi di adesione alla CGdL. 

Ad opporsi energicamente a questa proposta erano quei ferrovieri che in marzo 
avevano duramente criticato l’atteggiamento tenuto dal SFI nei confronti del gover- 
no e inluglio non avevano visto di buon occhio il nuovo avvicinamento dei confedera- 
li al fascismo!29, Decisamente contrari ad ogni ipotesi collaborazionista essi si 
opposero strenuamente al possibile ingresso del SFI nella Confederazione. 

Ma c'erano anche ferrovieri che non volevano «mantenere il Sindacato nell’isola- 
mento» in cui era vissuto sin ad allora dal momento che nella penisola si era creata 
una situazione sindacale nuova; infatti oramai erano soltano due gli organismi che 
raggruppavano le grandi masse: le corporazioni fasciste e la Confederazione Gene- 
rale del Lavoro. I ferrovieri non potevano «anche per ragioni morali, oltre che per i 
loro principi classisti, orientarsi verso le corporazioni», ma non potevano «nemme- 
mo rimanere ancora isolati dalla grande famiglia proletaria perché la ragione 
dell’autonomia del Sindacato era scomparsa». 

Infatti, scriveva un ex-ferroviere, «oggi la situazione è completamente modificata: 
la Confederazione non è più legata al Partito Socialista dal patto di alleanza ed ad 
essa sono aderenti tutte le organizzazioni che sono indipendenti dai partiti e dal 
governo. L’opera del Sindacato, come organizzazione autonoma è terminata. Il 
posto dei ferrovieri è nella Confederazione Generale del Lavoro insieme a tutte le 
altre categorie proletarie» e concludeva «con la sua adesione alla Confederazione 
del Lavoro, il Sindacato realizzerà il suo vecchio postulato dell’unificazione di tutte 
le forze proletarie che agiscono sul terreno della lotta di classe»130, 

Questa seconda posizione prese il sopravvento dopo che in agosto fallirono le 
trattative tra i rappresentanti della CGdL e Mussolini e, alla fine dello stesso mese, al 
convegno nazionale della Confederazione che si tenne a Milano, fu riconfermata 
l'indipendenza della CGdL dai partiti. 


128. DEL MAGRO, Per il nostro convegno, in «La Tribuna dei ferrovieri», 25 settembre 
1923. 

129. Inluglio ci furono altri contatti tra Mussolini ed alcuni esponenti della CGdL. A questi 
ultimi propose di collaborare al governo, con l’intenzione di staccare la CGdL dal PSU. Dopo 
questo incontro si accentuò la tendenza possibilista all’interno della CGdL determinando lo 
scoppio di una polemica che si concluse solo dopo il fallimento delle trattative. 

130 UNEX FERROVIERE, Indirizzo dei lavori, in «La Tribuna dei ferrovieri», 10 ottobre 
1923. 
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Perciò i delegati presenti al convegno del SFI (che si tenne a Roma il 21 e 22 
ottobre) «forti della loro fede e rilevato il generale consenso della massa vollero 
elevarlo alla significazione di congresso»131 ed approvarono l’adesione del SFI alla 
CGdL. 

La proposta passò a larga maggioranza (solo quattro furono i voti contrari mentre 
un delegato si astenne) sostenuta dagli esponenti massimalisti e dal gruppo dei 
ferrovieri comunisti. Questi ultimi intervennero durante i lavori del convegno pre- 
sentando una dichiarazione scritta nella quale, dopo aver condannata la politica 
collaborazionista della CGdL e del SFI accettarono l’adesione alla Confederazione 
in quanto questo progetto aveva «sempre costituito il più importante punto» del loro 
programma ed in esso vedevano «l’inizio concreto e preciso dell’unificazione delle 
forze proletarie organizzate, avviamento pregiudiziale alla costituzione del Fronte 
unico dei lavoratori»132. 

La scelta del SFI venne considerata dall’«Avanti!» come «un atto di chiarifi- 
cazione [di] una importanza eccezionale» in quanto contribuiva alla realizzazio- 
ne di un «maggiore affiatamento sindacale tra quanti non intendono abbando- 
nare la concezione classista che è nelle aspirazioni più ardenti dei lavo- 
ratori»133. 

Castrucci invece, dalle colonne dell’«In Marcia!», accolse le deliberazioni di Roma 
«con viva e profonda amarezza» ed avanzò le sue riserve «sulla idoneità del conve- 
gno a prendere si grave deliberato» che avrebbe sicuramente determinato «un serio 
perturbamento nella massa rimasta fedele al Sindacato»134. 

Infatti nei mesi successivi questo giornale accolse numerosi interventi avversi a 
tale decisione nei quali si arrivò a chiedere la scissione dal SFI per formare un 
Sindacato fra macchinisti, fuochisti e affini!35; Castrucci rifiutò in modo sdegnato 
una simile evenienza ma propose la convocazione delle assemblee sezionali per 
arrivare alla revisione del voto di Roma. 

Contro queste «affermazioni ed inviti» che turbavano «la serenità, senza apporta- 
re alcun giovamento al Sindacato», il Cc del SFI richiamò i suoi iscritti alla 
disciplina!36 senza ottenere risultati immediati. Infatti la polemica si prolungò sino 
agli inizi del 24 quando il Comitato centrale, dopo un incontro chiarificatore con il 
Castrucci (acceso sostenitore dell’autonomia sindacale), decideva di comune accor- 


131 I ferrovieri ripetono il grido: «Evviva il Sindacato Ferrovieri Italiani, evviva il Proletaria- 
to!», in «La Tribuna dei ferrovieri», 31 ottobre 1923. 

132 I lavori del Convegno nazionale, in «La Tribuna dei ferrovieri», 31 ottobre 1923. 

133 Il Sindacato Ferrovieri aderisce alla Confederazione del Lavoro, in «Avanti!», 23 ottobre 
1923; L'adesione alla Confederazione del Lavoro, in «La Tribuna dei ferrovieri», 19 novembre 
1923. 

134 A. CASTRUCCI, Sindacato e Confederazione, in «In Marcia!», novembre 1923. 

135 E. MONERO, Dopo il voto del «Convegno di Roma», in «In Marcia!», dicembre 1923. 

136 Disciplina, in «La Tribuna dei ferrovieri», 19 novembre 1923 e Contro i dannosi 

pronunciamenti, in «La Tribuna dei ferrovieri», 7 dicembre 1923. 
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do di chiudere la polemica per dedicare tutte le energie per il rafforzamento del Sin- 
dacato137, 

Subito dopo il convegno di Roma riprese infatti con maggiore intensità l’azione di 
propaganda da parte del Sindacato tendente a riportare in seno all’organizzazione 
tutti i militanti che si erano allontanati dopo il fallimento dello sciopero legalitario. 

Agli inizi del ’23138 il SFI contava ancora circa 20.000 tesserati in regola con le 
quote mensili; questo numero andò assottigliandosi nei mesi di luglio, agosto e 
settembre. In ottobre, dopo l’inizio di un’intensa propaganda, il numero degli iscritti 
risalì a 30.000. 

Comunque dei 185.000 lavoratori delle ferrovie, 113.000 non appartenevano a 
nessun sindacato139 e nei loro confronti principalmente si indirizzò l’azione di 
proselitismo del Sindacato. 

La riorganizzazione del SFI procedette nei termini seguenti: fu trasferito il Comi- 
tato centrale a Torino dove si stampava anche «La Tribuna dei ferrovieri» 140, mentre 
l’amministrazione del Sindacato continuò a stare a Bologna. 

In ogni compartimento poi risiedevano i segretari sezionali, in maggioranza 
ferrovieri licenziati. 

Erano loro ad esercitare un’attiva propaganda «per ricondurre entro le file 
dell’organizzazione la massa sbandata»14!. Particolarmente contro di essi si concen- 
trò l’attenzione delle forze di polizia. Furono sottoposti a perquisizioni domicilari a 
fermi!42, la stessa sede bolognese del SFI ricevette una visita della polizia il 18 
aprile143, 

Nonostante questo il lavoro di proselitismo continuò venendo facilitato dall’ina- 
sprimento delle condizioni di vita dei ferrovieri dopo la riforma delle tabelle organi- 
che sugli stipendi (regio decreto n. 266 del 6 dicembre 1923) che diminuiva sensibil- 
mente le loro paghe. 

Già nella seconda metà del 1924 il SFI appariva in netta ripresa; i collegamenti 
erano stati ristabiliti con buona parte delle sezioni compartimentali, il Sindacato 
continuava a vivere e ad operare sull’intero territorio nazionale pur mantenendo 
un’organizzazione semiclandestina e nonostante il numero del personale esonerato 
avesse raggiunto, il 30 aprile 1924, le 46.566 unità. 

Con l’approssimarsi delle elezioni generali dell’aprile si intensificò il lavoro verso 
l’esterno e dalle colonne de «La Tribuna dei ferrovieri», i rappresentanti del Comita- 
to centrale in una circolare spiegarono che, pur volendo ancora seguire la «tradizio- 
nale consuetudine del Sindacato Ferrovieri Italiani di estraniarsi da esse, ossia 


137 Chiusura della polemica. Comunicato, in «In Marcia!», marzo 1924. 

138 ASM, Ministero dell’Interno, Circolare riservatissima, Roma 3 novembre 1923. 
139 Ibidem. 

140 Ibidem. 

141 Ibidem. 

142 ASM, Prefettura di Trieste al Ministero dell’Interno, Trieste, 11 gennaio 1924. 
143 ASM, Sindacato ferrovieri, Roma, 30 aprile 1924. 
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mettersi al di sopra delle concorrenze parlamentaristiche, [...] per le speciali circo- 
stanze del momento e per l’invito pervenuto [...] da diversi compagni», se pure a 
malincuore, ruppero il silenzio. Invitarono perciò i ferrovieri a fare «convergere i 
loro suffragi là dove sboccano i loro interessi e quelli della collettività lavoratrice» 144 
e «concorrere in questo modo al ristabilimento della libertà e della giustizia e per 
l’elevamento di quella classe che oggi si è voluta conprimere»145, 

I ferrovieri restavano «di conseguenza liberi di dire col voto se [ritenevano] utile 
per iloro immediati interessi di categoria di utilizzare attraverso i propri compagni la 
rappresentanza parlamentare, specialmente nei riguardi di tutta la legislatura che li 
[aveva] tanto danneggiati» 14, 

Su questo tema si registrarono opinioni diverse: alcuni erano per candidature di 
protesta, altri invece ritenevano che dei voti dei ferrovieri potevano 


«beneficiare quei meritevoli candidati ferrovieri compresi nelle varie liste di oppposizione; 
in questo modo i ferrovieri avrebbero potuto mandare al parlamento qualche loro legittimo 
rappresentante che sappia, al di sopra delle parti, portare nell'atmosfera grigia di Montecitorio 
la voce possente di una massa che grida all’illegalismo propinatole»!47. 


I rappresentanti del Comitato centrale conoscevano comunque la «particolare 
propaganda» che si andava compiendo negli ambienti e le «intimidazioni» che 
venivano fatte nei confronti di quanti erano «tenuti in sospetto». Le stesse autorità 
ferroviarie cercavano di «agevolare il più possibile coloro sui quali [era] facile fare 
previsione nella loro volontà» mentre adoperavano «ogni mezzo per coartare quella 
dei rimanenti». Si minacciava l’esonero, il trasloco oppure si cercava di «non lasciarli 
liberi di andare a votare, sorpassando perfino i turni di servizio», oppure si richiedeva 
«il deposito del certificato elettorale». Per questo ai compagni che chiedevano 
consigli veniva detto che ognuno doveva «rivendicare le proprie libertà di voto e 
comunicare ai partiti cui [aderivano] ogni eventuale sopraffazione sofferta»148, 

La campagna elettorale fu caratterizzata da crescenti violenze e sopraffazioni dei 
fascisti contro tutte le liste di opposizione. Anche i candidati ferrovieri, presenti in 
quest'ultime liste e i loro possibili elettori, furono oggetto di particolari attenzioni da 
parte dell’Amministrazione ferroviaria. 

Alcuni esempi di queste ingerenze ed irregolarità furono denunziate all'indomani 
delle elezioni da «La Tribuna dei ferrovieri». Mentre per i candidati ferrovieri del 
Listone si organizzavano «grosse mangiatoie», in quanto «la sbafatoia» era divenuta 


144 I sindacati e le elezioni, in «La Tribuna dei ferrovieri», 29 febbraio 1924. 

145 ASM, SFI, Alle sezioni, febbraio 1924. 

146 Ibidem. 

147 E. MEZZEDINI, I ferrovieri e le elezioni, in «La Tribuna dei ferrovieri», 18 marzo 
1924. 

148 ASM, SFI, Alle sezioni, cit. 
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«un’abitudine radicata e preferita»149, per i rappresentanti delle liste si creava 
qualsiasi tipo di ostacolo. 

A Catanzaro Marina fu imposta «la chiusura del circolo ferrovieri dal I al 10 aprile, 
mentre in stazione si spostavano agenti telegraficamente in special modo manovali e 
manovratori, mandandoli nel pomeriggio del 5 in missione». A La Spezia si costrin- 
sero i ferrovieri, con uno stratagemma, a partecipare al comizio di un candidato del 
listone; a Terni, «non inferiore alle altre località» si manifestò «Ia corruzione e 
l’intimidamento»150, In queste condizioni gli unici esponenti del mondo ferroviario 
ad essere eletti furono i candidati del Listone Angelo Chiarini, segretario generale 
dell’ Associazione Nazionale Ferrovieri Fascisti, il capo stazione Dionigi Marquet, il 
capo treno Arturo Ravezzolo, Ernesto Torrusio e Livio Ciardi!51, mentre Cesare 
Massini, portato candidato dal PCd’I in Lazio, non riuscì ad entrare in Parlamento. 

Nonostante gli sfavorevoli risultati il movimento dei lavoratori delle ferrovie aveva 
dimostrato di essersi oramai svegliato pienamente, era ritornato a mischiarsi tra la 
gente dando segni di nuova vitalità. 

Una conferma di questo rinnovato attivismo la si ebbe nel corso della crisi 
determinata dall’assassinio dell’on. Matteotti. 

In questa occasione, come titolò «La Tribuna dei ferrovieri», «il proletariato 
ferroviario [partecipò] commosso alla indignazione popolare esaltando il sacrificio di 
Giacomo Matteotti»152, Questo delitto, secondo essi cementò «le coscienze libere e 
buone», le riscattò «da uno stato di prostrazione, che poteva essere chiamato giogo, 
per farli assurgere alla capacità della propria emancipazione»153. 

In questo stesso periodo il Sindacato Ferrovieri Italiani entrò nella Federazione 
Internazionale degli Operai dei Trasporti di Amsterdam per cui, nella riunione del 
31 luglio, i rappresentanti del Comitato centrale, dopo aver «esaminata la situazione 
dell’organizzazione nel suo complesso [...] nel riconoscerla soddisfacente» si com- 
piacquero del risveglio che andava sviluppandosi nella massa dei ferrovieri, che 
«fiduciosa [ritornava] al sindacalismo classista. Allo scopo di favorire la completa 
riorganizzazione, il Comitato centrale [prese] delle decisioni nei riguardi del funzio- 
namento delle sezioni e dei gruppi, si [soffermò] sulla rigorosa applicazione dello 
statuto sociale per le iscrizioni dei soci onde raggiungere una perfetta selezione degli 
organizzati e [gettò] le basi di un programma di propaganda»154, Si decise inoltre «di 
intensificare l’agitazione per ottenere l’amnistia in favore dei dimissionati; di insiste- 
re sulla revisione degli esoneri; [...] di strenuamente difendere per i ferrovieri le 
condizioni economiche e morali godute in precedenza»; di insistere «per il rispetto 
del libero gioco delle forze sindacali, condizione essenziale per la convivenza tra 


149 Postumi elettorali, in «La Tribuna dei ferrovieri», 25 aprile 1924. 

150 Ibidem. 

151 Ferrovieri in Parlamento, in «La Tribuna dei ferrovieri», 25 aprile 1925. 

152 «La Tribuna dei ferrovieri», 19 giugno 1924. 

153 Attorno al delitto Matteotti, in «La Tribuna dei ferrovieri», 5 luglio 1924. 

154 Riunione del Comitato centrale, in «La Tribuna dei ferrovieri», 8 agosto 1924. 
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datori di lavoro e lavoratori»; fu auspicata infine la completa e immediata 
soluzione dei problemi dei pensionati. 

Su tutti questi aspetti il SFI iniziò immediatamente una intensa propaganda 
attirando su di sé le attenzioni del Ministero dell’Interno che con varie circolari 
raccomandò alle Prefetture della penisola «una più efficace vigilanza sui ferrovieri 
ed ex ferrovieri sovversivi». 

Ma insieme a questi aspetti positivi si riaffacciò anche la mentalità settaria non 
del tutto superata. Lo stesso presente, pur essendo ricco di speranze, appariva non 
meno gravido di insidie; gli stessi motivi del dibattito e delle divisioni del passato 
tornarono assillanti e logoranti. 

Già in febbraio, nel momento in cui la politica della CGdL si era spostata 
ulteriormente a destra e si faceva di nuovo strada, data l’imminenza dell’elezioni 
politiche, il progetto mussoliniano di imbarcare nel nuovo governo qualche espo- 
nente confederale, dalle colonne del «Sindacato rosso» Isidoro Azzario aveva 
accusato la dirigenza del SFI «di violazione sfacciata della volontà degli organizza- 
ti, della mancata convocazione del congresso, della mancata discussione dei 
rapporti internazionali del Sindacato Ferrovieri, della [...] prostrazione [del SFI] ai 
piedi di Mussolini che sollevò le altisonanti proteste dei ferrovieri»; ed infine di 
nutrire «idee opportunistiche e corporativistiche» dal momento che non si era 
preoccupata di contrastare efficacemente le tendenze collaborazioniste tirando la 
«barba a D’Aragona e Azimonti»!55. 

Questo attacco fu l'occasione per riaccendere le polemiche, da poco sopite, 
sull’adesione alla Confederazione. 

Infatti «La Tribuna dei ferrovieri» colse la palla al balzo per ricordare ai 
comunisti, che giudicavano illegale tale adesione, che erano stati proprio loro «a 
difendere ed ad esaltare la deliberazione» presa a Roma; questi ultimi però, man 
mano che si era fatta sempre più esplicita la vocazione collaborazionistica dei 
dirigenti confederali, si erano andati sempre più convincendo che la Confederazio- 
ne del Lavoro fosse diventato un «peso morto»!56 dal momento che «come 
organismo di difesa e di lotta del proletariato italiano non [esisteva] più». 

Il tema dell'adesione fu ripreso in occasione del I maggio da un vecchio 
esponente del Sindacato Ferrovieri, Enzo Fantozzi che sul numero unico «Calen- 
dimaggio», scrisse che l’ingresso nella CGdL era stato deciso «poco lealmente in 
un momento di disorientamento generale» interpretando malamente «i sentimenti 
dei ferrovieri, che sono [...] contrari alla fusione con gli eterni profittatori delle 
lotte proletarie». Per questo, considerando «illegale e nullo tale deliberato», si 
augurava di vederlo al più presto modificato in quanto, se proprio il Sindacato 
Ferrovieri doveva abbandonare il suo «glorioso splendido isolamento», non era 
verso la Confederazione che doveva andare bensì «sempre verso sinistra: [...] verso 


155 Rispondendo ad una parola d'ordine: «unità», in «La Tribuna dei ferrovieri», 29 
febbraio 1924. 
156 Il peso morto, in «Il Sindacato rosso», 5 aprile 1924. 
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color che mai patteggiarono, tradirono, venderono; [...] con l’Unione Sindacale 
Italiana»157, 

La polemica riesplose dopo l’assassinio Matteotti quando la CGdL si preoccupò 
principalmente di frenare o di dissuadere le proprie organizzazioni camerali da ogni 
moto di protesta che potesse sfociare in uno sciopero. Alla dirigenza del SFI che in 
tale occasione non seppe rifiutare la linea confederale dell’inazione ed «accettare la 
tattica comunista» favorevole allo sciopero generale, sempre «Il Sindacato rosso», 
«scegliendo di preferenza il bersaglio unitario — massimalista» lanciò l’accusa di 
mettere «in non cale la lotta di classe»158 dal momento che nell’ultimo comunicato 
ufficiale il Sindacato si era limitato a «balbettare». 

La direttiva di uno sciopero generale per l’intera giornata, lanciata dal solo Partito 
Comunista per il 27 giugno, giorno in cui Turati doveva commemorare Matteotti, fu 
seguita soltanto da una piccola minoranza di lavoratori delle città e delle campagne. I 
ferrovieri, che stavano ancora pagando duramente le conseguenze dello sciopero 
dell’agosto 1922 non parteciparono alla lotta e «rinnovando lo spirito di profonda 
disciplina civile» si limitarono solamente ad «esprimere nel dolore la severa condan- 
na alle nefandezze che offusca[va]no il quadro della nazione e che disonora[va]no un 
popolo»159. 

Ma oltre il ricordo del fallimento dell’ultima importante azione di lotta diretta 
c’era nei ferrovieri la convinzione che oramai il fascismo si dibatteva in una morsa 
dalla quale difficilmente poteva «uscirne invulnerato»190, 

Ben presto però le loro illusioni vennero meno; il 15 luglio infatti «giungeva 
acconcio il decreto sulla stampa!61, quello sulla milizia!92 ed il persistere della 
violenza che, se pure veniva condannata verbalmente, se ne permetteva tacitamente 
la continuazione»163. 

Di fronte a questa nuova offensiva fascista i ferrovieri si convinsero sempre 
più che alla «forza bruta» bisognava opporre «la forza morale» di cui erano 
«confortate le opposizioni» dal momento che la vittoria non poteva arridere che 
a coloro che non relegavano «in soffitta i concetti umanitari che devono regola- 
re la civiltà presente e futura»164, Ma ci voleva ben altro per un governo che, 


157 E. FANTOZZI, Nel Sindacato Ferrovieri, in «Calendimaggio», n. u., maggio 1924. 

158. Ancora al «Sindacato rosso», in «La Tribuna dei ferrovieri», 19 giugno 1924. 

159 Attorno al delitto Matteotti, in «La Tribuna dei ferrovieri», cit.. 

160 JI momento presente, in «La Tribuna dei ferrovieri», 23 luglio 1924. 

161 Il decreto sulla stampa, firmato il 15 luglio 1923, venne pubblicato sulla «Gazzetta 
ufficiale» dell’8 luglio 1924. Con esso si dava il diritto all’autorità di pubblica sicurezza di se- 
questrare un giornale «senza che occorra una speciale autorizzazione» e ai Prefetti di revocare 
dopo due diffide «al gerente responsabile» il riconoscimento alla pubblicazione. 

162 II agosto il Consiglio dei ministri decise che la Milizia entrasse a far parte delle Forze 
armate dello Stato. In seguito (28 ottobre) essa prestò giuramento al re, pur restando alle 
dipendenze del presidente del consiglio. 

163 Verso la conclusione, in «La Tribuna dei ferrovieri», 8 agosto 1924. 

164 Ibidem. 
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come titolava «La Tribuna dei ferrovieri», aveva ripreso «l'arma degli esone- 
ri» 165. 

Infatti il 16 agosto veniva pubblicato sulla «Gazzetta ufficiale» il regio decreto-leg- 
ge 26 giugno, n. 23 — col quale si prorogava a tutto il 31 dicembre la facoltà di poter 
esonerare dal servizio il personale ferroviario. Il Comitato centrale del SFI, riunitosi 
urgentemente, protestò energicamente contro «l’opera faziosa» che il governo 
intendeva perseguire «ai danni di quanti non si prestarono al rinnegamento della 
propria fede politica e sindacale» ma, nonostante che invitasse «i ferrovieri a 
mantenersi sereni di fronte a [quella] nuova provocazione, ed a maggiormente 
stringersi attorno alla propria organizzazione», ciò non impedì la ripresa del fenome- 
no di disgregazione che con tanta fatica ed impegno era stato arginato nei mesi 
precedenti. 

Infatti in quel periodo fu posta in essere la costituzione di un «Sindacato del 
personale di trazione tra i ferrovieri» mentre Isidoro Azzario in una relazione 
all’esecutivo del PCd’I riferiva che il Sindacato Ferrovieri Italiani, pesantemente 
colpito dalle repressioni governative, oramai non contava che poco più di 6.000 soci 
rispetto ai 115.000 degli anni precedenti166. 

Certo il tentativo di formare un nuovo sindacato fallì, può darsi anche che le cifre 
di Azzario peccassero per difetto, sta di fatto però che la dirigenza del SFI, per 
rincuorare in quel difficile momento i suoi iscritti, sentì il bisogno di assicurarli che il 
Sindacato non era morto!67 ma viveva per continuare la sua battaglia «senza della 
quale la marcia a ritroso sarebbe stata [...] completa»168, 

E che i tempi fossero duri per i ferrovieri lo rileva una lettera del commisario 
compartimentale di PS presso la Direzione delle Ferrovie dello Stato di Milano, 
diretta al Ministero dell’Interno, in cui si diceva che 


«nell’ambiente ferroviario i partiti sovversivi si trova[va]no di fronte all’organizzazione 
fascista in condizione di assoluta inferiorità; anche la propaganda delle loro idee [era] condotta 
molto debolmente ed [era] incerta e timorosa delle rappresaglie da parte dell’elemento 
fascista, che [era] vigilantissimo. Il provvedimento ancora in vigore dell’esonero [agiva] da 
potente calmiere sull’animo dei sovversivi. In loro vece lavora[va]no gli esonerati». 


Si erano inoltre formati «gruppi segreti del Sindacato»: l’organizzazione quindi, 
temendo il peggio, si preparava a sprofondare completamente nell’illegalità199, 

Fu in queste condizioni che il SFI si apprestava a partecipare al congresso della 
CGdL che si tenne a Milano in dicembre. A questo congresso i ferrovieri, da poco 


165 «La Tribuna dei ferrovieri», 26 agosto 1924. 

166 Relazione dattiloscritta firmata Milano, 26 ottobre 1924; in APCI, 1924, 273/18-24. 
167 Non siamo morti, in «La Tribuna dei ferrovieri», 17 settembre 1924. 

168 Ibidem. 

169 ASM, lettera datata 19 settembre 1924. 
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entrati nella Confederazione, avevano solo voto consultivo e potevano esprimere un 
delegato per ogni 5.000 iscritti. Ma, pur non potendo pesare sui deliberati del 
congresso, essi iniziarono «un fattivo lavoro per contribuire alla vittoria dei postulati 
classisti dei lavoratori»170. Si avviarono allora delle consultazioni con la base che si 
svolsero non sempre in condizioni ottimali e da esse venne fuori che, «ad eccezione 
di ridotti elementi di poche località, il pensiero dei ferrovieri si manifest[ava] per la 
tendenza centrista e temperata»171, 

Castrucci invece aveva dei seri dubbi sulla rappresentatività di tali assemblee ed 
invitava i dirigenti sindacali ad assumersi personalmente la resposabilità delle posi- 
zioni da prendere al congresso come avevano fatto a Roma!?2, 

Il congresso si tenne a Milano dal 10 al 13 dicembre ed i ferrovieri che vi 
parteciparono intervennero sui principali punti all’odg ottenendo alla fine che un 
loro membro venisse incluso nel nuovo Consiglio direttivo. 

Ma le impressioni che ne riportarono furono alquanto deludenti. Partecipando 
per la prima volta ad una «assise proletaria» essi pensavano di 


«assistere ad un dibattito in cui, fugando ogni preconcetto di parte, si arrivasse, col 
comune suggerimento, a stabilire quali mezzi si riscontravano più capaci a portare il 
proletariato alla meta cui esso aspira giungere. [...] Ben poco di tutto ciò, ma incontro 
talvolta cruento di tendenze, manifestate tanto passionalmente tanto che l’una cercava di 
sovrapporsi all’altra, creando così solchi di una certa profondità da lasciar dubitare 
sull’esistenza od efficenza di quella unità sindacale che [...] tutti dicono di difendere e di 
volere». 


Per questo «senza voler porre delle pregiudiziali preconcette alle decisioni del 
congresso» rimandavano il loro giudizio al momento dell’azione pratica. Nel frat- 
tempo ritirarono il proprio rappresentante eletto nel Consiglio direttivo della Confe- 
derazione «per l’unica ragione di non pregiudicare il maggior pronunciamento che la 
massa ferroviaria» avrebbe espresso «in un prossimo proprio congresso circa l’azio- 
ne cui [doveva] ispirarsi la Confederazione»173. 


5. Lo scioglimento del Sindacato Ferrovieri Italiani 


Ma non ci fu più tempo per altri congressi; infatti, alla riapertura della camera il 3 
gennaio 1925, Mussolini, con un discorso in cui si assumeva la piena responsabilità 
politica dei delitti consumati, diede inizio alla fase decisamente dittatoriale del suo 
governo. Furono impartite disposizioni ai Prefetti per la chiusura di tutti i circoli e 


170 Congresso Confederale, in «La Tribuna dei ferrovieri», 30 settembre 1924. 

171 Alla vigilia del congresso confederale, in «La Tribuna dei ferrovieri», 8 dicembre 1924. 
172 A. CASTRUCCI, Sindacato e Confederazione, in «In Marcia!», dicembre 1924. 

173. Noie il congresso confederale, in «La Tribuna del ferrovieri», gennaio 1925. 
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ritrovi sospetti, immediatamente messe in pratica. Numerose sedi di associazioni di 
sinistra furono devastate in diverse città. 

Lo stesso giorno del discorso di Mussolini la sede centrale del SFI a Bologna fu 
devastata e data alle fiamme da un folto gruppo di fascisti bene armati. 

In gennaio l'«In Marcia!» fu diffidata mentre subì il sequestro del numero di 
febbraio. «La Tribuna dei ferrovieri», che continuò ad occuparsi sempre con insi- 
stenza dei problemi dei ferrovieri (esoneri, pensioni, tabelle organiche, promozioni, 
turni di servizio, problema del caro vita) riportando le deliberazioni del Comitato 
centrale (che prontamente riprese ad operare), col numero 371 del 4 aprile cessò le 
sue pubblicazioni. 

Il giorno 9 dello stesso mese il Prefetto di Bologna, dopo l’uccisione di un 
ferroviere, colse l’occasione per emanare un decreto di scioglimento del SFI in ‘ 
quanto la sua attività si era «tramutata dal campo sindacale sul terreno politico con 
propaganda ed indirizzo contrari alle istituzioni e al governo con conseguente 
pericolo per l’ordine pubblico»174. La polizia, dopo aver occupato i locali, portò via 
carte e registri, sequestrò il mobilio e arrestò i presenti!75. Rilasciati dopo 8 giorni i 
principali esponenti del Sindacato si trasferirono a Torino dove il 24 dello stesso 
mese delegarono l’avvocato Boriosi per un ricorso al Ministero dell’Interno contro il 
provvedimento di scioglimento, senza però ottenere risultati positivi. 

Si spostarono allora a Milano, presso la sede della CGdL!76 dove, «senza consulta- 
re in nessuna maniera gli organizzati»!77, alcuni elementi dell’ultimo Comitato 
centrale del SFI, aiutati dai dirigenti della CGdL che aveva interesse a «non perdere 
la sua influenza sull’importante categoria dei ferrovieri», si riorganizzarono in 
un’associazione di carattere segreto. 

Cominciarono allora «una forma di propaganda minuta, circospetta e velata da 
apparenze comuni, quali l’attività giornalistica, commerciale ecc.». Vennero manda- 
ti alcuni emissari «in Sicilia e nel meridione per riallacciare colà le fila della disciolta 
organizzazione» 178. Nella nuova sede milanese cominciarono ad arrivare somme 
ricavate da alcune sottoscrizioni. Il primo a trasferirsi a Milano era stato il Suppini, 
successivamente arrivarono anche alcuni esponenti del vecchio ufficio amministrati- 
vo tra cui Angelo Papetti. Fu questo gruppo ad occuparsi della redazione ed 
amministrazione di un nuovo giornale dal titolo «Ferrovie e ferrovieri» che vide la 
luce verso la fine di giugno. La loro azione fu affiancata dalla «Società di mutuo 


174 Lo sciogliemento «Sindacato Ferrovieri», in «In Marcia!», maggio 1925. 

175 Furono arrestati i membri del Comitato centrale Bottai e Viti, i revisori Zanardi e 
Gualandi e gli impiegati Papetti, Cremonini, Zambrini e Pavan. 

176 ASM, La Questura di Milano al Ministero dell’Interno, Milano, 21 agosto 1925. 

17? ASM, Ministero dell’Interno, Movimento ferroviario comunista, circolare n. 30 datata 
14 luglio emessa dal Comitato esecutivo del PCd’I e diretta ai segretari interregionali, alle 
Federazioni provinciali e al Comitato nazionale sindacale comunista, che invitava alla costitu- 
zione del Comitato sindacale nazionale comunista ferroviario. 

178 ASM, Ministero dell'Interno al Prefetto di Milano, 8 agosto 1925. 
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soccorso dei macchinisti e fuochisti» dello stesso centro lombardo che, secondo le 
carte della polizia, nella riunione del 26 e 27 giugno, aggiunse agli scopi di pura 
assistenza degli iscritti, quelli iniziali «di far propaganda sovversiva fra il personale 
ferroviario ed organizzarlo»179. 

Anche i ferrovieri comunisti ripresero la loro azione sindacale. In data 14 luglio il 
Comitato esecutivo del PCd’I inviò ai segretari interregionali, alle Federazioni 
provinciali ed al Comitato nazionale sindacale comunista la circolare n. 30 per 
invitarli a costituire il «Comitato sindacale nazionale comunista ferroviario»180 che 
avrebbe provveduto nel più breve tempo possibile «alla convocazione di un conve- 
gno nazionale di ferrovieri per il necessario coordinamento delle forze sindacali 
comuniste ferroviarie». 

«Le istruzioni diramate dal Comitato esecutivo del Partito Comunista» dimostra- 
vano alla polizia quanto fosse «attiva la propaganda sovversiva tra la massa ferrovia- 
ria ai danni dell’ordine nazionale»181, 

I ferrovieri comunisti infatti curarono la diffusione delle delibere della Federazio- 
ne Internazionale dei Trasporti alla quale i ferrovieri italiani, cui era inibito in quel 
momento il diritto di associazione, potevano direttamente ed individualmente dare 
la propria adesione. Inoltre essi si preoccuparono di «svolgere un’azione diretta a 
portare questo organismo su di un terreno veramente classista»182. 

Sempre in quel periodo nelle principali stazioni delle penisola e in qualche porto, 
furono affissi dei manifestini «incitanti ad entrare nella organizzazione della «Gio- 
ventù Comunista»183. Furono anche inviate altre circolari nelle quali si accennava, 
tra l’altro, alla necessità di passare dalla «resistenza passiva all'attuazione di un 
programma di fattivo lavoro comunista»184. 

Ma questo intenso lavoro estivo non dette i frutti sperati: le indicazioni contenute 
nelle varie circolari ebbero «scarsissima applicazione, sopratutto nella parte organiz- 
zativa» 185. Occorreva dunque «recuperare il tempo perduto, dando immediatamen- 
te scrupolosa ed urgente applicazione»186 a quanto era stato disposto perché «il Cc 
del SFI ed il Comitato intersindacale dei trasporti, facente capo alla Confederazione 
del Lavoro» avevano già «deliberato di rifiutarsi, coi soliti pretesti, alla convocazione 
di un convegno nazionale ferroviario per assicurare ad ogni costo la vita all’organiz- 
zazione di classe»187. 


179 ASM, Comunicazione del 21 agosto 1925, cit. 

180 ASM, Circolare n. 30, cit. 

181 Ibidem. 

182 ASM, Circolare relativa ai lavoratori addetti ai trasporti. 

183 ASM, Ministero dell'Interno, Movimento comunista sulle ferrovie e nei porti, Roma, 25 
settembre. 

184 Ibidem. 

185 ASM, Ministero dell’Interno, Ai Prefetti del Regno, Roma, 19 ottobre 1925. 

186 Ibidem. 

187 Ibidem. 
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Bisognava inoltre spingere i lavoratori delle ferrovie secondarie ed i tramvieri 
ad accomunare la loro «agitazione salariale alla lotta per il fronte unico sindacale 
di tutti gli addetti ai trasporti, per la preparazione delle forze comuni e la loro 
unificazione su scala nazionale e classista a quelle delle altre categorie ope- 
raie»188, 

Ma la crisi, sia organizzativa che politica, diventava di giorno in giorno sempre 
più profonda determinando stanchezza e scoramento nella massa lavoratrice delle 
ferrovie che in quei mesi cominciava ad essere esonerata anche perché si rifiutava 
di prestare giuramento di fedeltà in osservanza degli articoli 42 e 117 del nuovo 
regolamento del personale approvato il 7 aprile 1925 (regio decreto-legge n. 405). 

Quest'ultima trovata fascista insieme all’acuirsi del dissidio delle correnti 
interne al mondo sindacale, alla posizione, sempre più di carattere difensivo della 
CGdL e al divieto di ogni tipo di sciopero da parte del Gran Consiglio fascista, 
che considerava illegali tutti i sindacati non fascisti, ben presto fecero fallire 
questo nuovo tentativo di ripresa. 

Il 19 ottobre per mancanza di fondi cessò le sue pubblicazioni il giornale 
«Ferrovie e ferrovieri»; agli inizi di novembre, dopo il fallito attentato a Mussolini 
dell'ex deputato «unitario» Zaniboni, la sede centrale di Milano della CGdL 
venne occupata dagli squadristi e adibita a sede delle corporazioni fasciste. 

Il peso politico del movimento di classe si era oramai enormemente indebolito, 
per cui col 1926, si iniziò un periodo di lento spegnimento delle organizzazioni 
sindacali e della stessa Confederazione Generale del Lavoro che vide sospeso, 
verso la fine di ottobre da parte del governo, il suo organo di stampa «Battaglie 
sindacali». 

Uguale sorte toccò agli inizi del mese successivo (4 novembre) al combattivo 
giornale dei macchinisiti e fuochisti «In Marcia!». 

Sicché il 4 gennaio 1927 il Consiglio direttivo della CGdL decise di sciogliere 
l’organizzazione. Bruno Buozzi ed altri sindacalisti esuli a Parigi non accettarono 
la decisione e si preoccuparono subito di ricostruire l’organizzazione all’estero. 

Gli altri esponenti della vecchia classe dirigente sindacale rimasti in Italia 
(Rigola, Maglione, Azimonti, D’Aragona, Colombino) decisero di pubblicare la 
rivista «I Problemi del lavoro» e di costituire l'Associazione Nazionale Studio dei 
Problemi del Lavoro. Le loro iniziative furono interpretate come un atto di 
sottomissione, un riconoscimento del fascismo. Ad essi però non interessava più il 
conflitto di classe, ma valorizzavano solo la «solidarietà umana» per cui cercavano 
di dare, operando dall’interno, tutto l’appoggio politico ad una classe operaia 
battuta e disarmata. 

Per questi motivi ad essi si rivolsero, per essere aiutati, un gruppo di 120 ex- 
ferrovieri, di tutte le parti della penisola!89, che, essendo stati dimissionati senza 


188° Ibidem. 
189 ASM, Prefettura di Torino alla questura di Milano, Propaganda sovversiva fra i 
ferrovieri, Torino, 28 maggio 1927. 
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trattamento di pensione, avevano deciso, guidati dal Suppini, «di far pratiche per 
ottenere la revisione del provvedimento al loro carico»!90. 

I comunisti invece decisero di continuare ad opporre al fascismo sui luoghi di 
lavoro un’organizzazione sindacale autonoma per cui, in una riunione clandestina 
tenuta a Milano il 20 febbraio 1927, ricostruirono la CGdL nella quale si sforzarono 
di raccogliere, entro i limiti che la drammatica situazione consentiva, tutti i lavoratori 
disposti a battersi anche nella illegalità. 

La situazione del movimento operaio era radicalmente mutata per cui bisognava 
superare le vecchie incomprensioni, dissidi, divisioni in cui si era incuneato vittorio- 
samente il fascismo. L’unione di tutte le forze disposte a non arrendersi al fascismo 
era questione di vita o di morte per il proletariato. 

I ferrovieri furono i primi a capirlo anche perché il «bisogno di unità» era stato 
sempre presente nella vita del loro Sindacato. 

Carte della polizia ci segnalano, per i mesi successivi, come parte del personale 
ferroviario ancora in servizio continuava «a tener desta la propaganda sovversiva in 
forma subdola ma efficace»191, 

Erano per lo più macchinisti e fuochisti, ma anche manovali presso i depositi 
locomotive, operai addetti alla squadra rialzo di tendenza «comunista», «socialista 
intransigente», «socialisti». 

A Torino, per esempio, essi si preoccupavano di diffondere illegalmente la stampa 
di sinistra, organizzavano sottoscrizioni «pro-vittime politiche», mantenevano con- 
tatti «con elementi comunisti della Barriera di Nizza», erano in relazione con «ex 
ferrovieri esonerati o dimissionati». Non avendo più a disposizione le loro sedi, i 
locali pubblici diventarono «punti di riferimento di individui aventi idee non perfet- 
tamente favorevoli al governo nazionale»!92, In uno di questi ritrovi i ferrovieri 
incontravano «altri sovversivi tra cui il socialista Chignoli, ex-segretario della locale 
Camera del lavoro». 

Si apriva così una delicata fase di transizione nella storia dei lavoratori delle 
ferrovie e del movimento sindacale italiano nel suo complesso che avrebbe portato, 
attraverso una serrata critica agli errori teorici e politici di tutte le componenti del 
movimento operaio italiano, alla formazione di una nuova organizzazione sindacale 
aperta a tutti i lavoratori, senza discriminazioni ideologiche e senza subordinazioni ai 
partiti. 


190 Ibidem. 
191 Ibidem. 
192 Ibidem. 
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